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RESUMEN 
 
El presente trabajo de investigación tuvo como objetivo determinar la influencia del tránsito 
vehicular en el desplazamiento peatonal en la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria. Para ello se identificó las características del comportamiento de los peatones, mediante la 
observación directa y encuestas , además se estimaron los tiempos de viaje, tiempos de espera , 
velocidades del desplazamiento de los peatones y vehículos. 
 
Para conseguir los objetivos planteados, se acudió a la consulta bibliográfica de distintas fuentes 
de información y textos académicos. En cuanto a la metodología, es importante mencionar que el trabajo 
de investigación tiene un enfoque cuantitativo y cualitativo ,  un diseño de campo no experimental y un 
nivel descriptivo . 
 
Con relación a la muestra de este estudio, es preciso señalar que se realizó la selección de una 
muestra aleatoria simple. Para estimar la velocidad promedio de los vehículos en la intersección se 
consideraron 105 vehículos,  de las cuales se concluyó,  que estas velocidades están dentro de los 
márgenes establecidos en artículo N° 161 del reglamento de tránsito. Aunque los peatones   tienen 
percepción diferente, y la gran mayoría cree que estas velocidades son inadecuadas. Dado que un grupo 
de vehículos mantiene o aumenta la velocidad unos segundos después del cambio de luces del semáforo. 
 
Para identificar las características del comportamiento de los peatones,  se observaron 190 
peatones. De los resultados más resaltantes reflejan,  que  peatones que titubean, corren y regresan a la 
vereda en carriles de ingreso y salida de la intersección superan el 50%, independientemente de donde 
se inicie el desplazamiento . Además, los peatones esperan más tiempo cuando quieren cruzar los carriles 
de salida de la intersección. 
 
De los 106 peatones encuestados, el 79% de los peatones tienen dificultades al cruzar la 
intersección, el 85%de los peatones siente inseguridad, 91% de los peatones se sienten perjudicados de 
alguna manera al cruzar la intersección, el 72% de los peatones se creen que sus derechos son nada o 
poco respetado, el 100% contesto que de alguna manera tránsito vehicular impide el uso adecuado de los 
cruceros peatonales. Es decir, la seguridad percibida por los peatones en la intersección es bastante baja, 
lo cual se ve reflejada en las encuestas. 
 
 
Palabras clave: Desplazamiento Peatonal; Tránsito Vehicular. 
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ABSTRACT 
 
The objective of this research was to determine the influence of vehicular traffic on pedestrian 
displacement at the intersection of Andrés Avelino Cáceres and University avenues. To this end, the 
characteristics of pedestrian behavior were identified, through direct observation and surveys, and also 
estimated travel times, waiting times, pedestrian and vehicle travel speeds. 
 
To achieve the proposed objectives, we went to the bibliographical consultation of different sources 
of information and academic texts. Regarding the methodology, it is important to mention that the 
research work has a quantitative and qualitative approach, a non-experimental field design and a 
descriptive level. 
 
Regarding the sample of this study, it should be noted that the selection of a simple random sample 
was made. To estimate the average speed of the vehicles at the intersection, 105 vehicles were 
considered, from which it was concluded that these speeds are within the margins established in article 
No. 161 of the traffic regulations. Although pedestrians have different perception, and the vast majority 
believe that these speeds are inadequate. Since a group of vehicles maintains or increases the speed a 
few seconds after the change of lights of the traffic light. 
 
To identify the characteristics of pedestrian behavior, 190 pedestrians were observed. The most 
outstanding results reflect that pedestrians who hesitate, run and return to the path in lanes of entry and 
exit of the intersection exceed 50%, regardless of where the displacement begins. In addition, pedestrians 
wait longer when they want to cross the exit lanes of the intersection. 
 
Of the 106 pedestrians surveyed, 79% of pedestrians have difficulties crossing the intersection, 
85% of pedestrians feel insecure, 91% of pedestrians feel impaired in some way when crossing the 
intersection, 72% of pedestrians they believe that their rights are nothing or little respected, 100% 
answered that in some way vehicular traffic prevents the proper use of pedestrian cruises. That is, the 
perceived safety of pedestrians at the intersection is quite low, which is reflected in the surveys. 
 
 
Key words: Pedestrian Displacement; Vehicular traffic. 
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INTRODUCCIÓN 
 
Los peatones son la parte más débil   de todas las implicadas en una intersección vial, y cualquier 
accidente por más pequeño que este sea, puede traer consecuencias graves. Los nuevos enfoques   de la 
movilidad sostenible apuntan a priorizar a las peatonas antes que, a los vehículos motorizados, y que 
estos tengan la posibilidad de desplazarse de forma segura y sin pérdida de tiempo, incentivando una 
mejor calidad de vida. (Mataix, 2010). 
 
Fue conveniente y necesario realizar este trabajo de investigación porque, nos permitió evidenciar 
con qué frecuencia   los peatones se ven influenciados significativamente   en su desplazamiento por el 
tránsito vehicular, en los tiempos de cruce, tiempos de espera y velocidad en la intersección de las 
avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria. Esto es percibido por los peatones en sensaciones 
de inseguridad, pérdidas de tiempo, estrés; influenciando así en su comportamiento. Debido a esto, es 
necesario que en futuro la situación cambie; de manera que, la influencia del tránsito vehicular   no sea 
significativa   en el desplazamiento peatonal. 
 
Debido a ello, surgió la necesidad de determinar en qué medida el desplazamiento peatonal en la 
intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria se ve influenciado por el tránsito 
vehicular; con el propósito de que estos aspectos sean considerados en un futuro y se puedan   mejorar 
las características de desplazamiento peatonal y, en general, en la calidad de vida de todos los ciudadanos 
que se desplacen por la intersección. 
 
De los resultados principales obtenidos en las encuestas se determinó que, el 85%de los peatones 
siente inseguridad, 91% de los peatones se sienten perjudicados de alguna manera al cruzar la 
intersección, el 100% contesto que de alguna manera tránsito vehicular impide el uso adecuado de los 
cruceros peatonales. Evidenciando una influencia del tránsito vehicular. 
 
Para minimizar la influencia de tránsito vehicular en el desplazamiento peatonal, se recomienda: 
Respetar los parámetros establecidos por el Manual de dispositivos de control de tránsito automotor para 
calles y carreteras, como son: señales verticales, marcas en el pavimento, semáforos entre otros. Además, 
sensibilizar a la ciudadanía al cumplimiento de las reglas de tránsito, por medio de campañas de 
educación y seguridad vial que permita a las personas desenvolverse como mejores ciudadanos. 
 
La organización capitular del presente trabajo de investigación es de la siguiente manera: 
 
Capítulo I, “Aspectos de la Problemática”, se identifica el problema principal, especificando 
por qué y para que se realizó el trabajo de investigación, objetivos y delimitación. 
 
Capítulo II,  “Marco Teórico”, se mencionan los antecedentes y las bases teóricas. 
 
Capítulo III, “Marco Metodológico”, se detalla la metodología empleada, técnicas e 
instrumentos; observación directa y encuestas, donde se determinó la influencia del tránsito 
vehicular en el desplazamiento peatonal en la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres 
con Universitaria. 
 
Capítulo IV, “Resultados Y Discusión “, describe los resultados obtenidos de la observación 
directa y encuestas, las cuales nos permitió a determinar la influencia del tránsito vehicular en el 
desplazamiento peatonal. Se verifico la hipótesis, se contrastaron con los resultados obtenidos con 
otras investigaciones 
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“Conclusiones”, se da respuestas a las interrogantes planteadas, además se resalta lo expuesto 
en los resultados y discusiones , dando cumplimiento a los objetivos planteados. 
 
“Recomendaciones”, se mencionan aspectos que ayudan a minimizar la problemática, en 
situaciones futuras. 
 
“Anexos.” Se presenta: cuestionario, fichas de aforo peatonal, fichas de aforo vehicular entre 
otros.  
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  ASPECTOS DE LA PROBLEMÁTICA 
 
1.1 DESCRIPCIÓN DE LA REALIDAD PROBLEMÁTICA 
 
 El crecimiento desordenado de la ciudad, el incremento del tránsito vehicular, el aumento de las 
distancias entre lugares de residencia y trabajo o centros educativos, el incumplimiento de las normas, la 
falta de control y supervisión de comportamientos de los usuarios de las vías públicas, entre otros, son 
características particulares que afectan en el dinamismo y funcionalidad de una ciudad, y originan los 
problemas y roces muy complejos entre modos de transporte y desplazamiento peatonal en los cuales los 
más afectados son los usuarios vulnerables de las vías. (Tupayachi, 2016).  
En Piura, “la problemática del transporte urbano se caracteriza principalmente por el caos y el 
desorden que originan los distintos tipos de vehículos de transporte como: taxis, combis, moto taxis y 
motos lineales. (Chininín ,2004) citado por (Bayona y Márquez ,2015). 
La construcción   del centro comercial open plaza en año 2010   el que anualmente recibe 16 
millones de visitantes mencionado por Berckemeyer (2017), los 21 mil estudiantes aproximadamente   
de la universidad nacional de Piura que mencionado por García (2018). Además, que las principales rutas 
de transporte público, Ruta U2 (Propietarios Unidos), Ruta U3 (Propietarios unidos), Ruta U4 (Sol de 
Piura), Ruta U6 (Súper Star),Ruta U8 (Emutsa), Ruta U9(Guadalupe) y el crecimiento poblacional en el 
Distrito de Castilla, han hecho que este punto de intersección sea común, para el desplazamiento peatonal 
y el tránsito vehicular. (Palacios ,2017).    
Esto evidencia, que durante los últimos años en la intersección de las avenidas Andrés Avelino 
Cáceres con universitaria, hay un punto de conflicto, entre los peatones y el tránsito vehicular, en el cual 
el peatón es el más afectado. Este problema puede llevar a que los peatones, se sientan inseguros, 
demoren más de lo debido al cruzar la intersección, generando   así en muchos de ellos un estrés. Además, 
esto generaría que la calidad de vida de los peatones   disminuya, siendo así   un problema social por 
resolver.  
Sabiendo que los nuevos enfoques de movilidad sostenible apuntan a priorizar al peatón antes que, 
al tránsito vehicular, debido a ello, surge la necesidad de determinar la influencia que genera el tránsito 
vehicular sobre los peatones que cruzan la intersección, para lograr una mejora en las características de 
desplazamiento del peatón y, en general, en la calidad de vida de todos los ciudadanos. Además, esta 
distinción debe despertar intereses muy grandes en los profesionales y autoridades para obtener 
soluciones complejas desde el ámbito legal, de diseño, social, territorial, y otros. 
 
1.2 FORMULACIÓN Y PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 
 
¿En qué medida el desplazamiento peatonal en la intersección de las avenidas Andrés Avelino 
Cáceres con Universitaria se ve influenciado por el tránsito vehicular? 
 
1.3 JUSTIFICACIÓN E IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACIÓN 
 
Los peatones son la parte más débil   de todas las implicadas en una intersección vial, y cualquier 
accidente por más pequeño que este sea, puede traer consecuencias graves. Los nuevos enfoques   de la 
movilidad sostenible apuntan a priorizar a las peatonas antes que, a los vehículos motorizados, y que 
estos tengan la posibilidad de desplazarse de forma segura y sin pérdida de tiempo, incentivando una 
mejor calidad de vida. (Mataix, 2010). 
El presente trabajo se justifica, en la necesidad que tienen los peatones en desplazarse por 
intersección sin inconvenientes. Por eso es necesario y conveniente, primero   intentar conocer en qué 
medida los peatones se ven afectados por el tránsito vehicular; e identificar las características de su 
comportamiento frente a las dificultades que les presenta el tránsito vehicular, al desplazarse por la 
intersección.  
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La importancia de la investigación radica en que, estas medidas que pretenden  ser determinadas, 
puedan ser usadas para mejorar la calidad del desplazamiento peatonal en la intersección; la cual es de 
suma importancia para nuestra sociedad, donde se intenta dar prioridad al peatón; así mismo , este trabajo 
tendrá aportes teóricos y estadísticos, que enriquecerán esta línea de investigación ; y que será de utilidad 
para otras investigaciones, donde se pretenda dar solución a la influencia que genera el tránsito vehicular 
en el peatón, por medio de alternativas novedosas que resulten viables en el mediano y largo plazo. 
 
1.4 OBJETIVOS 
 
1.4.1. Objetivo general: 
Determinar la influencia del tránsito vehicular en el desplazamiento peatonal en la intersección de 
las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria. 
 
1.4.2. Objetivos específicos: 
➢ Identificar las características del comportamiento de los peatones, mediante la observación 
directa y encuestas, del ramal seleccionado. 
 
➢ Estimar los tiempos de viaje, tiempos de espera y velocidades del desplazamiento de los 
peatones al realizar el cruce de acuerdo a género, condición física, grupo de edad, entre otros, 
del ramal seleccionado. 
 
1.5 DELIMITACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN  
 
Delimitación espacial: Intersección de las Avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria, 
Distrito De Castilla, Provincia y Departamento de Piura. 
 
Duración del estudio: 1 semana (del 4 de marzo hasta el 11 de marzo del 2019). 
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 MARCO TEÓRICO 
 
2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 
 
Vergara (2018), en su tesis titulada: Análisis del desplazamiento peatonal en la Rotonda Pavletich 
de la carretera central Huánuco – Tingo María. Según una encuesta menciona que; el 86.3% peatones no 
tienen facilidad para cruzar el óvalo de Pavletich; en cuanto a la seguridad de los peatones al cruzar el 
óvalo más del 50% manifiestan no tenerla. El 64.39% considera que su desplazamiento es perjudicado 
por el tránsito vehicular y que la mayoría de los choferes no respetan los derechos del peatón. Para más 
del 60% de los peatones las velocidades de los vehículos al momento de transitar por el óvalo no son las 
más adecuadas, lo que hace que el peatón demore mucho tiempo en cruzar la intersección De igual 
manera a los peatones con habilidades diferentes se les hace más dificultoso el poder cruzar el óvalo, ya 
sea por las velocidades de los vehículos, el hecho de que los conductores no los respetan y el que no se 
cuenta con las señalizaciones apropiadas. Finalmente, al preguntarles a los peatones ¿qué es lo que más 
les incomodó al cruzar el óvalo?, ellos dieron una lista, las cuales las mencionaremos en orden 
descendente en función a los porcentajes obtenidos, los que se presentan como sigue: cantidad de 
peatones 80%, cantidad de vehículos 78%, velocidad de los vehículos 74%, ruido 72%, inseguridad 
ciudadana 64%, diseño del óvalo 62%, aspecto del óvalo 50% y otros 28%.  
 
Tupayachi (2016), realizó la investigación titulada: Análisis del desplazamiento peatonal en la 
Rotonda de la avenida Angélica Gamarra, que tuvo como objetivo ; determinar las características del 
desplazamiento peatonal en la Rotonda de la Av. Angélica Gamarra y en qué medida se ve afectado por 
el tránsito vehicular. La investigación surge debido al nuevo enfoque de la movilidad sostenible que se 
centra en brindar mayores facilidades y beneficios a los peatones y usuarios vulnerables. Por ello, se 
reconoce que para cumplir con este nuevo paradigma es fundamental determinar primero sus 
características y necesidades. Para alcanzar los objetivos planteados, se evaluaron las características de 
desplazamiento de los vehículos y peatones mediante la observación directa y encuestas a los usuarios 
vulnerables. Los resultados reflejaron que los peatones se sienten más seguros en el carril por donde los 
vehículos transitan con más velocidad y más inseguros donde los vehículos transitan con velocidades 
menores. Asimismo, las líneas de deseo se dispersan donde la velocidad de vehículos es mayor y se 
convierte en una sola línea recta donde la velocidad de vehículos es menor. En cuanto a las circunstancias 
en las que los peatones cruzan la vía, se pudo observar que la mayoría de los usuarios realiza el cruce en 
grupo, es decir, al llegar al borde de la vereda o la mediana, prefieren esperar a que más personas se 
amontonen y así imponer con más fuerza la detención de vehículos. Además, las personas invierten entre 
un 37% y 50% del tiempo total de cruce esperando un espacio entre vehículos para cruzar el óvalo. En 
cuanto a las encuestas, los resultados muestran que el 67% de los encuestados se siente muy inseguro al 
cruzar el óvalo, el 63% indica que el tránsito vehicular perjudica mucho su desplazamiento, el 83% siente 
que sus derechos como peatón no son respetados. Todos estos resultados evidencian la gran deficiencia 
del diseño del óvalo y la necesidad de nuevos diseños en la ciudad que prioricen al peatón. 
 
Dong (2010), realizo la investigación titulada: Análisis del nivel de servicio peatonal en la ciudad 
de Lima, concluyo que; el principal problema que identifican los análisis de capacidad y seguridad es 
generado por la sobresaturación vehicular de la intersección y por el comportamiento desordenado de 
los conductores que enfrentan esta situación. Sin embargo, no llega a representar un elevado riesgo para 
los transeúntes. El análisis propuesto por el NCHRP, Reporte 616, reveló que existe dificultad para cruzar 
por la mitad de una cuadra debido al ancho de la calzada y al elevado flujo vehicular. Sin embargo, se 
pudo observar que la configuración de “ola verde” hace que cruzar por la mitad de la cuadra no sea tan 
difícil. Se pudo observar que ante la presencia de policías de tránsito controlando la intersección, la 
circulación peatonal se vio afectada negativamente ya que el tiempo de espera para los peatones aumentó 
significativamente. Las evaluaciones de confort y viabilidad del tránsito peatonal revelaron algunos 
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elementos que afectan negativamente al tránsito peatonal, en particular el ruido generado por el flujo 
vehicular. 
 
 
2.2 BASES TEÓRICAS 
 
2.2.1. Desplazamiento Peatonal 
Es el desplazamiento a pie, es un modo de transporte se destaca por lo saludable que es, lo 
económico y la ventaja de no depender de ningún aparato que no sean los zapatos. Su principal desventaja 
es la baja velocidad que se consigue. (Jerez y Torres, 2011). 
 
2.2.1.1 Los peatones y sus características 
Un peatón es toda persona que realiza a pie al menos parte de su recorrido. Además de la forma 
habitual de caminar, los peatones pueden utilizar diversas modificaciones y ayudas para desplazarse 
como sillas de ruedas, andadores, bastones, patinetes y patines. Pueden transportar distintas cargas en las 
manos, en la espalda, sobre la cabeza o los hombros, o mediante empuje o tracción. Organización 
Mundial de la Salud (OMS, 2013). 
Los diseños de cualquier tipo de vía deben tener en cuenta una amplia variedad de capacidades y 
necesidades físicas de diferentes grupos de peatones. Las personas ágiles y que no presentan ninguna 
discapacidad pueden hacer uso de las vías superando las deficiencias de cualquier diseño; sin embargo, 
cuando una persona cuenta con movilidad reducida debido a la edad o alguna condición física diferente, 
un buen diseño es indispensable.  
Debido a las razones descritas en el párrafo anterior, es de suma importancia distinguir las 
características de distintos grupos de peatones para poder identificar sus necesidades y tenerlas en cuenta 
al realizar el análisis de cualquier tipo de intersección.  
Un grupo de población considerada como vulnerable es el de los niños debido a su pobre 
comprensión respecto a seguridad vial y a su comportamiento propio de la edad. A continuación, se 
describirán las características por las que son catalogados como un grupo vulnerable según Dewar, R 
(2002). 
Para el análisis de la dinámica de funcionamiento de un tipo de intersección es necesario realizar 
la observación de los fenómenos que ocurren y las dificultades que enfrentan los usuarios de dicha 
intersección.  El reporte presentado por la NCHRP (2007) titulado “Roundabouts in the United States” 
utilizó esta herramienta como parte de su investigación para comprender el desenvolvimiento de 
peatones en este tipo de intersección. En total se analizó el comportamiento de 769 peatones en 10 
cruceros distribuidos en siete rotondas y los resultados obtenidos se clasificaron según si el peatón inicia 
su desplazamiento por el lado de ingreso (Entry side) o por el lado de salida (Exit side); asimismo, se 
consideró el comportamiento si los accesos son de dos carriles (2-lane) o de un solo carril (1-lane). 
Una de las secciones incluye el comportamiento de los peatones al momento de realizar el cruce y 
lo categoriza como normal si el peatón se desplaza por la intersección con normalidad, titubeo si el 
comportamiento que asume el peatón debido a la proximidad del vehículo es vacilante (la mayoría de las 
veces los peatones tienen esta reacción porque hay un contacto visual con el conductor). Además, 
muchos peatones retornan a la vereda o isla separadora debido a que el vehículo se encuentra muy 
próximo a ellos o la velocidad con la que se acerca es alta y por último un grupo de peatones decide 
correr a la vereda, isla, refugio o mediana. 
 
Usuarios vulnerables  
Según la OMS (2013) más de la mitad de las muertes en el mundo por accidentes de tráfico 
involucran a los usuarios vulnerables: peatones (22%), ciclistas (5%) y motociclistas (23%). La dirección 
de tráfico del ministerio del interior de Madrid (2011), menciona que los usuarios vulnerables son todos 
los ciudadanos que por características particulares del medio de desplazamiento que utilizan, así como 
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por las características físicas del grupo de edad al que pertenecen, tienen un mayor riesgo a sufrir 
lesiones. De esta forma se incluye en este grupo a los peatones en general, a los niños, personas mayores, 
personas con movilidad reducida y a los ciclistas. En la figura 2.1 se muestra la clasificación de los 
usuarios vulnerables. 
 
Figura 2. 1.Clasificación de usuarios vulnerables 
Fuente: DGT – Ministerio del interior de Madrid (2011). 
 
Un grupo de población considerada como vulnerable es el de los niños debido a su pobre 
comprensión respecto a seguridad vial y a su comportamiento propio de la edad. A continuación, se 
describirán las características por las que son catalogados como un grupo vulnerable según Dewar (2002) 
citado por Vergara (2018), los niños poseen un campo visual limitado hasta aproximadamente los 10 
años de edad (figura 2.2 ) que junto a su baja estatura les impide visualizar correctamente el estado del 
tráfico; además poseen dificultad para percibir la dirección del sonido, velocidad de vehículos y 
distancias seguras entre los vehículos para cruzar. 
 
Figura 2. 2.Comparación del campo visual de un adulto y un niño. 
Fuente: Dirección general de tráfico – Ministerio del interior de Madrid (2011). 
 
Según FHWA (2006), en cuanto a sus características físicas, la visión de los adultos mayores es 
afectada debido a que su campo visual queda reducido, pierden sensibilidad de contrastes y adquieren 
movimientos muy lentos de los ojos. Asimismo, tienen dificultad para mantener una postura estable, lo 
que se manifiesta en un desplazamiento muy lento y si requieren el uso de bastones o muletas, su 
desplazamiento será aún más pausado. Respecto a sus reacciones, este grupo pierde habilidades para la 
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toma de decisiones y adquieren reacciones lentas; además su atención es selectiva, lo que les impide 
realizar varias tareas a la vez y les es más complicado localizar información relevante en el entorno. En 
cuanto a la evaluación del estado de tráfico, lo más complicado para este grupo de peatones es la 
selección de cruceros peatonales seguros y la evaluación de la velocidad de aproximación de los 
vehículos, por lo que sus decisiones pueden ser erradas antes de cruzar.  
Las personas con habilidades diferentes representan el 5.2% de la población peruana (1millón 575 
mil personas) según cifras del INEI (2013). Otro resultado importante del censo realizado sobre los 
lugares en los cuales las personas con habilidades diferentes tienen mayor dificultad para desplazarse y/o 
ingresar indica que el 23% de estas personas las encuentra en los paraderos y 18.6% en terminales y 
estaciones. Estos altos porcentajes indican que la opinión y necesidades de este grupo de ciudadanos no 
han sido incluidas en los diseños de paraderos, avenidas, terminales, estaciones, etc.  
 
 Velocidad de los peatones  
Otra de las características importantes que se debe tomar en cuenta al diseñar las ciudades “para 
las personas” es la velocidad de desplazamiento de los peatones. De acuerdo a MUTCD (2009) citado 
por Tupayachi (2016), la velocidad de desplazamiento adecuada para todo tipo de usuarios, como 
peatones con silla de ruedas, adultos mayores, niños, etc. es de 1.07 m/s y según una de las publicaciones 
de FHWA (2004), el rango de velocidades de desplazamiento de los peatones está entre 0.8 y 1.8 m/s.  
 
2.2.1.2 Seguridad vial de los espacios peatonales  
El enfoque tradicional de la ingeniería ha sido considerar la seguridad vial como una externalidad 
del transporte y se ha separado del análisis de nivel de servicio, tanto para peatones como para vehículos. 
Sin embargo, la tendencia actual se orienta a considerar tanto la seguridad vial como la percepción de 
ésta como factores cada vez más importantes en el diseño de la infraestructura (NCHRP, 2008). 
Según Landis (2001) citado por Dong (2010), una de las consideraciones que está ganando 
importancia en el ámbito peatonal es la percepción de la seguridad. Durante el desarrollo de un sistema 
de evaluación multi-modal del transporte Bruce Landis y el Departamento de Transporte de Florida 
encontraron que la percepción de seguridad vial constituye uno de los factores más importantes para los 
usuarios de estos espacios. Es así que al plantear los criterios de evaluación introducen elementos como 
la separación entre el flujo peatonal y el vehicular. Una característica importante de este método es que 
se basa en una correlación entre las características de la infraestructura y la percepción de calidad que 
los usuarios tienen de estas. Este análisis encontró que la presencia de los siguientes elementos determina 
la percepción de seguridad de los peatones: 
● Separación lateral entre los peatones y el tráfico vehicular 
● Volumen de tráfico vehicular 
● Velocidad del tráfico vehicular 
● Tipos de vehículos circulando 
 
2.2.1.3 Movilidad urbana sostenible  
Movilidad sostenible es la movilidad que se satisface en un tiempo y con unos costes razonables y 
que minimiza los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida de las personas. (Mataix, 2010). 
En el mundo actual, el tema de movilidad viene acompañado de un adjetivo esencial: sostenible. 
Los estudios y los planes sobre la movilidad no se limitan únicamente al desarrollo de sistemas que 
minimicen los tiempos y costos de desplazamiento de personas y mercancías, sino también analizan su 
contribución al desarrollo social, al uso racional de bienes escasos (como la energía y el espacio urbano) 
y a los impactos sobre el medio ambiente. Esta visión integral de la movilidad invita, sin duda, a nuevas 
miradas sobre el tema. (Acevedo y Bocarejo, 2009). 
La movilidad genera algunos de los principales problemas en las ciudades modernas. 
Curiosamente, sobre estos problemas existe una gran aceptación social, así como desconocimiento, pues 
son asimilados como una característica intrínseca de las ciudades, especialmente de las grandes. Son 
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algo así como el precio por vivir la ciudad, la parte negativa de sus ventajas, y cómo tales no hay lugar 
para la crítica, sólo para la resignación. 
Entre estos problemas generados por la movilidad no sólo incluimos la congestión o la mala 
comunicación, sino también los impactos ambientales y sociales que produce el transporte, sobre todo el 
motorizado, y que tienen una fuerte repercusión en la calidad de vida de las personas. Estos problemas 
tienen unas características peculiares: afectan a todos los habitantes de la ciudad, especialmente a los 
sectores más débiles y desfavorecidos, y en algunos casos también a poblaciones próximas. (Gonzales, 
2017) 
Ante esta situación, la apuesta de muchas ciudades por una mayor sostenibilidad ha conducido a 
la adopción de “Políticas de Movilidad Sostenible”, con los objetivos básicos de reducir las emisiones 
contaminantes, minimizar la presión del automóvil en la ciudad, reforzar el principio de equidad y 
favorecer los modos de desplazamiento más respetuosos. (Mataix, 2010). 
 
2.2.2. El tránsito vehicular 
El tránsito o tráfico es la circulación de personas, algunas de ellas en vehículos, por el espacio 
público. Este es un fenómeno físico y a la vez social. Estamos convencidos que cualquier análisis de los 
problemas del tránsito urbano parte por conocer las bases conceptuales del fenómeno. A estas bases 
conceptuales las llamaremos teoría del tráfico vehicular. (Fernández, 2008). 
Como las ciudades han llegado a ser principales centros de las actividades económicas, la población 
tiende a desplazarse a estas tales concentraciones de personas requiere transporte; (…). 
Desgraciadamente, el transporte puede generar diversos impactos ambientales, tales como 
congestionamiento vehicular, contaminación en el aire, ruido de invasión de tranquilidad de ciertas áreas; 
además la congestión vehicular puede incrementar el riesgo de accidentes. (Lozano et al., 2003) 
Dadas las características de las ciudades, que resaltan por carecer de concordancia con la 
corporeidad de los peatones, queda en evidencia que estas han sido diseñadas teniendo como protagonista 
a los automóviles. Sin embargo, en la actualidad hay una tendencia a recuperar los espacios públicos, la 
cual queda demostrada con múltiples casos alrededor del mundo.   (Gehl, 2002) 
Según Gehl (2002), las ciudades invadidas, son aquellas ciudades donde es común observar que la 
prioridad la tiene el transito motorizado inclusive donde el espacio ha sido designado para los viandantes. 
La circulación peatonal se da entre los vehículos y se vuelve difícil debido a la gran cantidad de estos. 
Además, presentan mucho desorden, contaminación visual y ruidos molestos.  
A continuación, el gráfico 2.1, muestra la cantidad de vehículos por cada mil habitantes en el 
departamento de Piura entre los años 2009 y 2016, en la cual se observa que el parqué automotor crece 
en una manera significativa año a año. Además, el grafico 2 muestra el parque automotor estimado por 
clase de vehículo. Departamento de Piura según el (MTC).donde  se puede concluir que los automóviles 
son los vehículos más adquiridos. 
 
Gráfico 2. 1.Cantidad de vehículos por cada mil habitantes en el departamento de Piura 
Fuente: Adaptado de información recolectada por el Ministerio del Ambiente (2009-2016).                                
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Gráfico 2. 2. Parque automotor estimado por clase de vehículo. Departamento de Piura. 
Fuente: Adaptado de información recolectada por el MTC (2016) 
 
2.2.2.1 La percepción del tránsito vehicular  
Los vecinos de una ciudad no pueden ser indiferentes al tráfico rodado. Están inmersos en esa 
corriente, bien como conductores o como peatones. Los conductores pasan mucho tiempo al volante y 
los peatones, aparte de caminar, suben ocasionalmente a los vehículos, sean públicos o privados. De 
hecho, el tráfico se convierte en un tema de conversación, en una disculpa para la impuntualidad, en un 
asunto que puede ser preocupante por los accidentes. Al mismo tiempo, el tráfico automóvil supone una 
gran facilidad para que la vida urbana lo sea con su característica esencial de movilidad diaria. El último 
aspecto lo damos por supuesto. (Muñoz y Tábula, 2000). 
 
2.2.2.2 El congestionamiento de tránsito vehicular 
El congestionamiento de tránsito representa en la actualidad un gran reto a resolver debido al 
número de usuarios cada vez mayor que necesitan transportarse. Esta situación se agudiza debido a que 
el transporte no es exclusivo de los usuarios, ya que productos que se consumen o comercializan también 
necesitan ser transportados. Por lo que esto afecta también el incremento de vehículos que transitan por 
las ciudades. 
La repercusión que tiene el incremento de vehículos automotores con el aumento del número de 
accidentes viales se analiza ampliamente para identificar las causas de la accidentalidad, destacándose 
las que son consecuencia de un mal diseño de las vías urbanas y las que se deben a una falta de criterios 
sobre seguridad vial para una mejor adaptación de sistemas de control vehicular, tal y como menciona 
(Pérez et al., 2014). 
Existen dos factores importantes que determinan problemas en intersecciones viales. Uno de éstos 
es la evidencia física de la congestión de tránsito, que en la actualidad muestra puntos críticos y se 
convierte en prioridad. El otro, es el resultado de la proyección del flujo que arroja un aumento para los 
próximos años (Uribe, 2009). 
Según Romero (2009) citado por Betancourt et al. (2015), para definir la implementación del 
procedimiento para mitigar los problemas en las intersecciones viales es importante identificar de manera 
general las condiciones de operación actuales de la intersección a nivel. Estas condiciones son la 
infraestructura vial de la zona de estudio, sentidos de circulación de las vialidades que la conforman, uso 
del suelo donde está ubicada, condiciones de estacionamiento cercana a ella, identificación de puntos de 
conflicto, condiciones de la superficie de rodamiento. Una vez identificadas esas condiciones particulares 
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de la intersección será posible seleccionar las medidas que den solución a los problemas que se generan 
en ella. 
Según el INEI nos muestra el grafico 3, la cantidad de accidentes por día en el Departamento de 
Piura, en el cual se puede deducir que el día lunes es día con más recurrencia de accidentes. 
 
 
Gráfico 2. 3.Cantidad de accidentes por día en el Departamento de Piura. 
Fuente: Adaptado de información recolectada por el INEI (2016) 
 
 
2.3 GLOSARIO DE TÉRMINOS BÁSICOS  
 
Peatón: Un peatón es la persona que, sin ser conductor, transita a pie por las vías públicas. También 
se consideran peatones los que empujan cualquier otro vehículo sin motor de pequeñas dimensiones o 
las personas con movilidad reducida que circulan al paso con una silla de ruedas con motor o sin él. 
(DGT, 2014).  
Desplazamiento peatonal: Es el desplazamiento a pie, es un modo de transporte se destaca por lo 
saludable que es, lo económico y la ventaja de no depender de ningún aparato que no sean los zapatos. 
Su principal desventaja es la baja velocidad que se consigue. (Jerez y Torres, 2011). 
Transito: El tránsito o tráfico es la circulación de personas, algunas de ellas en vehículos, por el 
espacio público. Se trata de un fenómeno físico y, a la vez, social. (Fernández, 2008). 
Transito vehicular: Es el fenómeno causado por el flujo de vehículos en una vía, calle o autopista. 
(Mozo, 2012). 
Interseccion : Es el area donde se encuentran dos a mas vias, en las que se producen movimientos 
de tráfico. La intersección es la parte mas importante de la red vial urbana; ya que nos permite controlar 
la seguridad, el costo de operación, la eficiencia y la velocidad de circulacion. (Pino, 2016). 
Movilidad sostenible:Es la movilidad que satisface en un tiempo y con unos costos razonables y 
minimiza los efectos negativos sobre el enterno y la calidad de vida delas personas (Mataix, 2010). 
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2.4  MARCO REFERENCIAL 
 
velocidades  de los vehiculos. 
Artículo 160.- Prudencia en la velocidad de la conducción. El conductor no debe conducir un 
vehículo a una velocidad mayor de la que sea razonable y prudente, bajo las condiciones de 
transitabilidad existentes en una vía, debiendo considerar los riesgos y peligros presentes y posibles. En 
todo caso, la velocidad debe ser tal, que le permita controlar el vehículo para evitar accidentes. D.S. Nº 
016 – 2009 – MTC 
Artículo 161.- Reducción de la velocidad. El conductor de un vehículo debe reducir la velocidad 
de éste, cuando se aproxime o cruce intersecciones, túneles, calles congestionadas y puentes, cuando 
transite por cuestas, cuando se aproxime y tome una curva o cambie de dirección, cuando circule por una 
vía estrecha o sinuosa, cuando se encuentre con un vehículo que circula en sentido contrario o cuando 
existan peligros especiales con respecto a los peatones u otros vehículos o por razones del clima o 
condiciones especiales de la vía. D.S. Nº 016 – 2009 – MTC 
 
Artículo 162.- Límites máximos de velocidad. Cuando no existan los riesgos o circunstancias 
señaladas en los artículos anteriores, los límites máximos de velocidad, son los siguientes:  
a) En zona urbana:  
1. En Calles y Jirones: 40 Km/h. 
2. En Avenidas: 60 Km/h.  
3. En Vías Expresas: 80 Km/h.  
4. Zona escolar: 30 Km/h. 
5. Zona de hospital: 30 Km/h.  
b) En Carreteras: 
1. Para, automóviles, camionetas y motocicletas: 100 Km/h.  
2. Para vehículos del servicio público de transporte de pasajeros: 90 Km/h.  
3. Para casas rodantes motorizadas: 90 Km/h.  
4. Para vehículos de carga: 80 Km/h. 
5. Para automotores con casa rodante acoplada: 80 Km/h. 
6. Para vehículos de transporte de mercancías peligrosas: 70 Km/h.  
7. Para vehículos de transporte público o privado de escolares: 70 Km/h. D.S. Nº 016 – 2009 – MTC 
 
Los peatones y el uso de la vía  
Articulo 61.- Obligaciones del peatón. El peatón debe acatar las disposiciones reglamentarias que 
rigen el tránsito y las indicaciones de los Efectivos de la Policía Nacional del Perú, asignados al control 
del tránsito. Goza de los derechos establecidos en este Reglamento y asume las responsabilidades que se 
deriven de su incumplimiento. D.S Nº 016-2009-MTC. 
Artículo 63.- Derecho de paso del peatón en vías no semaforizadas. El peatón tiene derecho de 
paso sobre cualquier vehículo, en las intersecciones de las calles no semaforizadas, ni controladas por 
Efectivos de la Policía Nacional del Perú o por señales oficiales que adviertan lo contrario, siempre y 
cuando cruce la intersección de forma directa a la acera opuesta y no en forma diagonal, y lo haga cuando 
los vehículos que se aproximan a la intersección se encuentren a una distancia tal que no representen 
peligro de atropello. D.S Nº 016-2009-MTC. 
Artículo 64.- Derecho de paso del peatón en vías semaforizadas.El peatón tiene derecho de paso 
en las intersecciones semaforizadas o controladas por Efectivos de la Policía Nacional del Perú o por 
señales oficiales, respecto a los vehículos que giren a la derecha o a la izquierda, con la luz verde. D.S 
Nº 016-2009-MTC. 
Artículo 65.-Derecho de paso del peatón en entradas o salidas de áreas de estacionamiento. El 
peatón tiene derecho de paso, respecto a los vehículos que cruzan la acera para ingresar o salir de áreas 
de estacionamiento.. D.S Nº 016-2009-MTC. 
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Identificación, análisis de tendencias y eventos de futuro. 
La transición demográfica impulsó el proceso migratorio hacia la ciudad, condicionando en los 
últimos años el crecimiento de las ciudades a nivel mundial, debido a la concentración de población en 
ellas. La tendencia creciente del fenómeno de concentración poblacional en ciudades es global. Se ha 
estimado que actualmente el 20% de la población mundial (1.500 millones de personas) viven en las 600 
ciudades más importantes del mundo. Se proyecta que para el año 2030, más de un 80% de la población 
mundial viviría en ciudades. En América Latina las más altas tasas de crecimiento urbano fueron del 
2.76 por ciento anual entre los años 1960 y 1965, registrándose tasas superiores a 4 % entre 1950 y 1970 
y de 3 % hasta 1985. Se ha identificado que la concentración demográfica en ciudades en América latina 
se da a partir de 1995 y se han efectuado estimaciones que apuntan a señalar a América Latina como la 
región con mayor concentración urbana del planeta En el Perú, esta tendencia empezó a desarrollarse a 
partir de 1950 con las olas migratorias desde el ámbito rural a las ciudades de la costa, lo que trajo 
consigo proceso de urbanización acelerado y sin planificación con un patrón de asentamiento migratorio 
en zonas de alta vulnerabilidad. Estas características de crecimiento urbano acelerado van acompañadas 
de un factor con alta influencia en la seguridad vial como es la escasez de espacio público. D.S. Nº 019-
2017.MTC. 
 
Características del tránsito  
Las características y el diseño de una carretera deben basarse, explícitamente, en la consideración 
de los volúmenes de tránsito y de las condiciones necesarias para circular por ella, con seguridad vial ya 
que esto le será útil durante el desarrollo de carreteras y planes de transporte,(…). Conjuntamente con la 
selección del vehículo de proyecto, se debe tomar en cuenta la composición del tráfico que utiliza o 
utilizará la vía, obtenida sobre la base de estudio de tráfico y sus proyecciones que consideren el 
desarrollo futuro de la zona tributaria de la carretera y la utilización que tendrá cada tramo del proyecto 
vial. D.S. Nº 034-2008-MTC. 
 
 
2.5 HIPÓTESIS 
 
El tránsito vehicular influye significativamente en el desplazamiento de los peatones en la 
intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria. 
 
 
2.6 DEFINICIÓN Y OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES  
 
2.6.1. Variable dependiente: Desplazamiento peatonal 
Definición conceptual: Es el desplazamiento a pie, es un modo de transporte se destaca por lo 
saludable que es, lo económico y la ventaja de no depender de ningún aparato que no sean los zapatos. 
Su principal desventaja es la baja velocidad que se consigue. (Jerez y Torres, 2011). 
Definición operacional: La variable será evaluada mediante observación directa y un cuestionario. 
En el ramal seleccionado 
 
2.6.2. Variable independiente: Tránsito vehicular  
Definición conceptual: Es el fenómeno causado por el flujo de vehículos en una vía, calle o 
autopista. (Mozo, 2012). 
Definición operacional: La variable será evaluada mediante la observación directa. En el ramal 
seleccionado. 
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 MARCO METODOLÓGICO.  
 
3.1  ENFOQUE, DISEÑO Y NIVEL 
 
Enfoque 
El trabajo de investigación tendrá un enfoque, cuantitativo y cualitativo, que se orienta a 
profundizar casos específicos y no a generalizar, su importancia es cualificar y describir casos 
particulares que se dan en el entorno social a partir de diferentes fases, que en si ayuda a entender la 
situación en la cual se presenta el problema.    
Bernal (2000): “La investigación cualitativa se basa ante todo en el proceso mismo de recolección 
y análisis. Es un tipo de investigación interpretativa ya que el investigador hace su propia descripción y 
valoración de los datos” 
 
Diseño 
El trabajo representa un diseño de investigación de campo no experimental, ya que el proceso de 
recolección de información se llevó a cabo de forma directa con los peatones que circulan por el ramal 
seleccionado de la intersección.    
Arias (2012), expresa que la investigación de campo “consiste en la recolección de datos 
directamente de la realidad donde ocurren los hechos, sin manipular o controlar variable alguna”. 
Hernández et al. (2006), manifiesta que el diseño de investigación no experimental es aquél que se 
realiza sin manipular deliberadamente las variables, observando los fenómenos tal como se dan en su 
contexto natural. Al efecto, esta investigación está enmarcada dentro del diseño no experimental por 
cuanto las variables en estudio, sus dimensiones, sub-dimensiones e indicadores serán analizados sin 
alterar el estado natural del fenómeno, sin que exista manipulación intencional 
 
Nivel 
En general el estudio realizado es    de nivel descriptivo correlacional, descriptiva porque describe 
la realidad sin alterarla, y correlacional porque mide la relación existente entre las variables 
desplazamiento peatonal y tránsito vehicular. 
Hernández et al. (2006), expresa que las investigaciones descriptivas tienen como objetivo 
especificar propiedades, características y rasgos importantes, de cualquier fenómeno que se analice, para 
luego describir lo que se investiga. Así mismo Hernández, indica que los estudios correlacionales tienen 
como propósito “conocer la relación que existe entre dos o más conceptos, categorías o variables en un 
contexto en particular” 
 
3.2 TIPO 
 
El trabajo de investigación es de tipo transversal, cuyo propósito es describir un evento que ocurre 
o se observa en un momento único del presente, utilizando para la recolección de datos fuentes vivas, 
observando eventos en su contexto original. 
Según Hernández et al. (2006), los diseños transaccionales o transversales están dentro de los 
estudios no experimentales y se definen como aquellos que recolectan los datos en un solo momento, en 
un tiempo único, donde su propósito es describir variables y analizar su incidencia o interacción en un 
momento dado. 
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3.3 SUJETOS DE LA INVESTIGACIÓN 
 
Universo: Todos los peatones que cruzaron la intersección de las Avenidas Andrés Avelino y 
Universitaria, durante el 13 al 17 de mayo del del 2019. 
Población: Todos los peatones que cruzaron el ramal seleccionado de la intersección de las 
Avenidas Andrés Avelino y Universitaria, durante el 13 al 17 de mayo del del 2019. 
Muestra: Se realizo la selección de una muestra aleatoria simple, de los peatones que crucen un 
ramal de la intersección de las Avenidas Andrés Avelino y Universitaria, en las horas punta, durante el 
13 al 17 de mayo del del 2019. Se considerará: género, edad, condición física, grupo de edad, entre otros. 
 
3.4 MÉTODOS Y PROCEDIMIENTOS 
 
Para el presente del trabajo de investigación, se consultó a libros, textos y tesis similares ya 
realizadas que nos permitió construir el marco teórico. Luego se realizaron medidas del ancho de ancho 
de los carriles, veredas, medianas, cruceros peatonales    y distancia a los paraderos. 
Luego de recolectada esta información, se inició a la observación de las características del 
desplazamiento de los vehículos de esta manera se estimó las velocidades con la que transitan de los 
mismos. Posteriormente para la identificación de las características del desplazamiento de los peatones, 
se realizó la observación directa, con la colaboración de una cámara filmadora y fotográfica. Esto nos 
permitió determinar los tiempos de espera en cruces, las velocidades, el comportamiento asumido por el 
peatón, entre otros. Estos datos obtenidos fueron clasificados de acuerdo género, edad, condición física, 
grupo de edad, entre otros. Y, por último, se aplicaron las encuestas a los peatones que realizaron el cruce 
en la intersección, que nos permitió conocer su opinión con respecto al tránsito vehicular   y la influencia   
que genera en los peatones. 
 
Ramal seleccionado  
La intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria, se encuentra en distrito 
de Castilla Provincia de Piura. Al lado norte de intersección se ubica el centro comercial open plaza y la 
Universidad Nacional de Piura y al lado sur se ubican farmacias, salones de belleza gimnasios entre 
otros. Como referencia tenemos la siguiente figura: 
 
Figura 3. 1. Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria. 
Fuente: Google Earth. 
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En el ramal seleccionado se nombrará, carriles de ingreso a los carriles que permiten el tránsito 
vehicular de este a oste y se llamara carriles de salida a los carriles que permiten el tránsito vehicular 
de oeste a este, como se muestra en la figura 3.2 .  
 
 
 
Figura 3. 2.Carriles de ingreso y salida del ramal seleccionado. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
3.4.1. Vehículos  
Estimación de la velocidad de los vehículos. 
Para estimar la velocidad de los vehículos en los carriles de ingreso y salida de la intersección, se 
midieron con ayuda del Google Earth las distancias señaladas en la figura 3.3 y el día jueves16 de mayo 
a las 7:00 am se calcularon los tiempos de desplazamiento de los vehículos. Para ello se utilizó los datos 
del aforo vehicular detallados en el anexo 4, donde los vehículos en sus diferentes tipos fueron 
contabilizados en las horas punta en intervalos de 15minutos. En la tabla 3.1 se resume el conteo, data 
que se usó para obtener un tamaño muestral adecuado en la siguiente fórmula:
 
Fórmula para calcular el tamaño de muestra cuando se conoce el tamaño de la población. 
 
Donde: 
 
Para obtener el tamaño de la muestra (𝑛) con un valor de confianza del 95% se utilizó un valor de 
𝑍 correspondiente a la distribución de Gauss igual a 1.96, el valor de p y q igual 0.5 además, se asumió 
un margen de error del 10 %. Con estos valores se obtuvo un tamaño muestral de 96 unidades como 
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mínimo; por lo cual 55 vehículos en los carriles de ingreso y 60 vehículos en los carriles de salida de la 
intersección que se detallan en el anexo 5. Luego se procesaron e interpretar los resultados obtenidos. 
 
 
 
 
Tabla 3. 1.Resumen del aforo vehicular en las horas punta del ramal seleccionado. 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR. (INGRESO Y SALIDA) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
7:00 9:00 1559 473 422 103 2017 2661 7235 
13:00 15:00 782 222 220 51 734 1165 3174 
18:00 20:00 93 249 207 29 804 1245 2627 
TOTAL 2434 944 849 183 3555 5071 13036 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Figura 3. 3.Distancia  para estimar las velocidades de los vehículos. 
Fuente: adaptado de Google Earth. 
 
3.4.2.  Peatones  
Para identificar las características del comportamiento de los peatones, se usó la observación 
directa y encuestas, del ramal seleccionado. 
 
3.4.2.1 Observación Directa  
 Velocidades del desplazamiento  
Para estimar las velocidades del peatón; el día miércoles 15 de mayo 8:00am del 2019. Se midió, 
el ancho de los carriles de ingreso (distancia 1) y ancho de los carriles de salida (distancia 2) como lo 
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muestra la figura 3.4. Luego, se estimó el tiempo de 60 peatones en los carriles de ingreso y 60 peatones 
en los carriles de salida para calcular las velocidades de las dos secciones (Anexo 3). Y finalmente se 
procesaron e interpretar los resultados obtenidos. 
 
 
Figura 3. 4.Secciones observadas para medir la velocidad de los peatones. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Comportamiento  
Para identificar las características del comportamiento de los peatones, del ramal seleccionado. El 
día viernes 17 de mayo en los intervalos de tiempo: de 7:00 am a 9:am, de 1:00pm a 3:00pm y de 6:00 a 
8:00 pm, se observó in situ y filmaciones a 190 peatones. Para estimar la muestra de los peatones se 
utilizó la data del aforo peatonal del anexo, donde los peatones según su género fueron contabilizados 
en intervalos de 15minutos. En la tabla 3.2 se resume el conteo, data que se usó para obtener un tamaño 
muestral adecuado en la siguiente fórmula : 
 
 
Fórmula para calcular el tamaño de muestra cuando se conoce el tamaño de la población. 
 
Para obtener el tamaño de la muestra (𝑛) con un valor de confianza del 95% se utilizó un valor de 
𝑍 correspondiente a la distribución de Gauss igual a 1.96, el valor de p y q igual 0.5 además, se asumió 
un margen de error del 10 %. Con estos valores se obtuvo un tamaño muestral de 95 unidades como 
mínimo. En total se observaron 190 peatones, 95 peatones que iniciaron el cruce por el lado de ingreso 
de la intersección y 95 peatones que iniciaron el cruce por el lado de la salida de la intersección, después 
de esto se procesaron e interpretar los resultados obtenidos. 
Lo observado en cuanto a las características de comportamiento de los peatones al cruzar la 
intersección, se pudo observar los siguientes de desplazamiento recurrentes: el normal, el titubeo, el 
retorno a la vereda y el correr (marcha rápida); asimismo, también se registró si los peatones se 
detuvieron en algún carril de la intersección mientras realizaban el cruce. Además, se realizaron las 
mediciones de tiempos de espera al inicio del cruce (desde el momento que el peatón llega a la vereda, 
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hasta que inicia el cruce del carril de ingreso o salida de la intersección) y en la mediana (desde el 
momento en que el peatón termina de recorrer la mediana y se detiene, hasta el momento en que retoma 
su desplazamiento para realizar la segunda etapa del cruce). 
 
Tabla 3. 2.Resumen del aforo peatonal en las horas punta del ramal seleccionado. 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO PEATONAL DEL RAMAL SELECCIONADO 
Ubicación 
Intersección de las 
avenidas Andrés Avelino 
Cáceres con Universitaria-
Distrito de Castilla. 
Fecha dd/mm/aaaa 
  17/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
  Lugar Hombre Mujer Niños Observaciones 
7:00 9:00 
Calzada 1045 775 11 
2 hombre en bicicleta 
Vereda 195 136 8 
1.00 3:00 
Calzada 1180 968 21 
1hombre en bicicleta 
Vereda 216 182 3 
6:00 8:00 
Calzada 486 478 16 1 hombre y una mujer en 
bicicleta Vereda 202 163 6 
TOTAL  PARCIAL 3324 2702 65 5 
TOTAL 6096 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En la figura 3.5 y 3.6 ; el tiempo de espera inicial se estimó en el punto A, el tiempo de espera en 
la mediana se estimó en el punto B y el tiempo de cruce total se estimó desde, en que el peatón se desplazo 
desde el punto A hasta el punto C. 
 
 
Figura 3. 5. Puntos de medición de los tiempos de espera y desplazamiento, cuando los peatones 
inician el cruce por el lado del ingreso de la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 3. 6. Puntos de medición de los tiempos de espera y desplazamiento, cuando los peatones 
inician el cruce por el lado de la salida de la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
3.4.2.2 Encuestas  
La encuesta se aplicó, a los peatones que se desplazaban en el ramal seleccionado de la 
intersección, mediante un cuestionario. En los días 15, 16 y 17 de mayo en los intervalos de tiempo: de 
7:00 am a 9:am, de 1:00pm a 3:00pm y de 6:00 a 8:00pm, Para estimar la muestra de los peatones se 
utilizó la data del aforo peatonal del anexo 2, donde los peatones según su género fueron contabilizados 
en intervalos de 15minutos. En la tabla 3.2 se resume el conteo, data que se usó para obtener un tamaño 
muestral adecuado en la siguiente fórmula : 
 
Fórmula para calcular el tamaño de muestra cuando se conoce el tamaño de la población. 
 
Para obtener el tamaño de la muestra (𝑛) con un valor de confianza del 95% se utilizó un valor de 
𝑍 correspondiente a la distribución de Gauss igual a 1.96, el valor de p y q igual 0.5 además, se asumió 
un margen de error del 10 %. Con estos valores se obtuvo un tamaño muestral de 95 unidades como 
mínimo. En total se encuestaron 106 peatones al momento de cruzar el ramal seleccionado en la 
intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria. Las encuestas constaron de 20 
preguntas cerradas y esta detallada en el anexo 1. 
Luego se procedió a la tabulación de la información obtenida de los instrumentos, mediante la 
utilización de estadística descriptiva. Además, se utilizó Microsoft Office Excel 2010 para tabular la 
información en base a las distribuciones de frecuencia, la misma que será presentada en tablas y gráficos 
estadísticos. 
Finalmente, obtenido los datos, se analizaron e interpretaron en términos de los objetivos 
planteados en el trabajo de investigación.  
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3.5 TÉCNICAS E INSTRUMENTOS  
 
Técnicas de muestreo: simple. Según Arias (2012) consiste en dividir la población en 
subconjuntos, considerando las características comunes de los mismos. 
Técnicas de recolección de datos: de campo (observación directa y encuesta).Méndez (2007), 
expresa que las técnicas para recolectar información son la observación, encuestas, entrevistas y sondeos. 
Hurtado (2010), indica que “la técnica de encuesta corresponde a un ejercicio de búsqueda de 
información acerca del evento de estudio, mediante preguntas directas, a varias unidades o fuentes”. 
Instrumentos de recolección de datos: guía de observación y cuestionario. Tamayo (2007), 
menciona que el cuestionario “es de gran utilidad en la investigación científica, ya que constituye una 
forma concreta de la técnica de observación, logrando que el investigador fije su atención en ciertos 
aspectos y se sujeten a determinadas condiciones”.  
 Presentación de datos: Se utilizo Microsoft Office Excel 2010. Méndez (2007), expone que el 
tratamiento de los datos “exige la determinación de procedimientos de codificación y tabulación de la 
información”.  
 
. 
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 RESULTADOS Y DISCUSIÓN  
 
4.1 RESULTADOS  
 
Luego de la recolección de información y toma de datos se continuó con el procesamiento de la 
información haciendo uso de la estadística descriptiva. A continuación, se mostrará la interpretación de 
los resultados obtenidos a partir de la metodología aplicada. 
 
Ramal seleccionado 
En ramal seleccionado evaluado de la intersección (Figura 4.1) ,se realizaron las siguientes 
mediciones; la calzada de los carriles mide 10m de ancho, la mediana 7.15m de ancho, las veredas 6.70m 
de ancho aproximadamente. Además, se cuenta con dos paraderos; uno de ellos de transporte publico   
ubicado a 50m de la rampa principal donde, se realiza el cruce de la intersección de norte a sur; y otro 
de mototaxis ubicado a 12m del crucero peatonal donde, se realiza en cruce de la intersección de sur a 
norte. 
 
Figura 4. 1. Ramal seleccionado. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
4.1.1. Vehículos 
Estimación de la velocidad de los vehículos  
Se analizaron los carriles de ingreso y de salida por separado para obtener los contrastes y 
similitudes entre estos dos contextos. Con los valores mostrados en el anexo 5, se estimaron los valores 
promedio de las velocidades en el ingreso y salida de la intersección de acuerdo al tipo de vehículo.  
 
Tabla 4. 1.Cantidad de vehículos observados en el lado de ingreso a la intersección. 
Tipo de 
Vehículo  
Auto Camioneta  Ómnibus Camión Mototaxi 
Moto 
lineal 
Total, de 
vehículos  
N° 
Vehículos  
10 10  14 5 6 10 55 
Fuente: Elaboración propia. 
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Gráfico 4. 1.Velocidad promedio de vehículos en los carriles de ingreso (km/h). 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Respecto a los carriles de ingreso a la intersección, en la tabla 4.1 se muestra la cantidad de 
vehículos observados y en el gráfico 4. 1, se aprecian las velocidades promedio de acuerdo con el tipo 
de vehículo en esta parte de la intersección. Las camionetas y motos lineales fueron los vehículos con 
las velocidades más altas, mientras que las mototaxis, ómnibus y camiones presentaron las velocidades 
más bajas. Por otro lado, debido a la presencia de pocos camiones no se puede obtener una conclusión 
muy importante de la velocidad de desplazamiento de este tipo de vehículo. 
 
 
Gráfico 4. 2.Frecuencias y % acumulado de la velocidad de vehículos en los carriles de ingreso a la 
intersección (km/h). 
Fuente: Elaboración propia. 
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En el histograma del Gráfico 4.2, se observa que la mitad de los vehículos ingresan a la intersección 
con velocidades inferiores a los 22 km/h; además, la velocidad promedio es de 19.36 km/h y la moda 
está entre 22 y 26 km/h. Al relacionar este gráfico con la información de la tabla 4.1, Gráfico 4.1 y la 
observación directa que se realizó, se concluye que las mototaxis y ómnibus tienen gran influencia en la 
velocidad media calculada en los carriles de ingreso a la intersección debido a que son la mayoría y 
tienen las velocidades más bajas por la presencia del paraderero1 (Figura 4.2). Esta condición obliga a 
los conductores de vehículos de transporte público a reducir la velocidad y algunos casos, ceder el paso 
a los peatones con el fin de conseguir pasajeros como se muestra en la figura a continuación. 
 
 
Figura 4. 2.Velocidad de vehículos de transporte público reducida por la presencia de paradero cerca 
al crucero peatonal. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Por otro lado, en los carriles de salida, las velocidades de los vehículos no son tan diferentes por 
tipo de vehículos y esto es debido a que el paradero 2 como lo muestra la figura 4.2, se encuentra después 
del crucero peatonal. Sin embargo, la velocidad de los vehículos es ligeramente mayor en los carriles de 
salida que en los de ingreso de la intersección. 
 
Tabla 4. 2. Cantidad de vehículos observados en el lado de salida a la intersección. 
Tipo de 
Vehículo  
Auto Camioneta Ómnibus Camión Mototaxi 
Moto 
lineal 
Total de 
vehículos  
N° 
Vehículos  
10 10 14 6 10 10 60 
Fuente: Elaboración propia. 
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Gráfico 4. 3.Velocidad promedio de vehículos en los carriles de salida (km/h). 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En el Gráfico 4.3, se aprecia que las velocidades promedio más altas las adquieren las camionetas 
y motos lineales, y las más bajas los mototaxis, y ómnibus, datos similares a los carriles de ingreso esto 
debido también a la presencia de un paradero. Por otro lado, debido a la presencia de pocos camiones no 
se puede obtener una conclusión significativa de la velocidad de desplazamiento de este tipo de vehículo. 
 
Gráfico 4. 4.Frecuencias y % acumulado de la velocidad de vehículos en los carriles de salida a la 
intersección (km/h). 
Fuente: Elaboración propia. 
 
La velocidad promedio calculada es de 22.8 km/h, la moda esta entre 22 y 26 km/h y sólo la mitad 
de los vehículos se desplazan con una velocidad inferior a 22 km/h como se puede ver en el histograma 
del Gráfico anterior. Al relacionar este gráfico con la información de la tabla 4.2, Gráfico 4.3 y la 
observación directa que se realizó. Se concluye al igual que en los carriles de ingreso, las mototaxis y 
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ómnibus tienen gran influencia en la velocidad media calculada en los carriles de ingreso a la intersección 
debido a que son la mayoría y tienen las velocidades más bajas por la presencia del paradero 2. Esta 
condición obliga también a los conductores de vehículos de transporte público a reducir la velocidad y 
ceder el paso a los peatones con el fin de conseguir pasajeros como se muestra en la figura 4.2. 
 
4.1.2. Peatones 
4.1.2.1 Observación Directa 
Para la identificación directa de las características de desplazamiento de los peatones se realizó la 
observación y se identificaron las siguientes líneas de deseo, dependiendo de dónde se inicie el 
desplazamiento peatonal. 
 
Figura 4. 3. Líneas de deseo cuando los peatones inician el desplazamiento por el lado de salida de la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En la figura 4.3 se aprecia que, cuando los peatones inician su desplazamiento por el lado de salida 
de la intersección, las líneas de deseo están distribuidas en gran proporción dentro del crucero peatonal; 
y otras fuera del crucero peatonal, esto ocurre debido a que muchas personas bajan de los vehículos poco 
antes del paradero 2, y encuentran un espacio que les permite reducir el tiempo cruce en la intersección 
a pesar de que este cruce les signifique un riesgo. Otro de los motivos por la que los peatones escogen 
las líneas de deseo fuera del crucero peatonal es dado a que, este espacio es ocupado en gran mayoría 
por el transporte público y esto se observa con mayor frecuencia en las horas puntas. 
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Figura 4. 4. Líneas de deseo cuando los peatones inician el desplazamiento por el lado de ingreso a la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Las líneas de deseo mostradas en la figura 4.4, son similares a las de la figura 4.3, debido a que a 
la mayoría de los peatones utilizan el crucero peatonal en los carriles de ingreso a la intersección a igual 
que utilizan en los carriles de salida. Sin embargo, la diferencia radica en que las líneas de deseo fuera 
del crucero peatonal en los carriles de salida son en mayor proporción en la figura 4.4 que en la figura 
4.3. Esto debido a que la mayoría de los peatones que salen del centro comercial open plaza, hacen el 
cruce intentando ahorrar tiempo para llegar al paradero 2, aunque esto les signifique un riesgo. Otro de 
los motivos al igual que en los carriles de salida es que, el transporte público realiza sus paradas entre el 
crucero peatonal y el paradero 1 ocupando gran parte del tramo e impidiendo así, el desplazamiento 
adecuado del peatón. 
Finalmente, se puede concluir que las paradas de algunos vehículos de transporte público en los 
cruceros peatonales influyen en la toma de decisiones del peatón al momento de usar el crucero peatonal, 
tanto en los carriles de ingreso como en los carriles de salida. Esto motiva que algunos no usen los 
cruceros peatonales, sin embargo, hay un grupo de peatones que lo hace por falta de educación vial.  
 
Velocidades de desplazamiento  
Las velocidades de los desplazamientos peatonales pueden brindar información valiosa de cuán 
influenciados se sienten los usuarios respecto al tránsito vehicular. Siguiendo la metodología mencionada 
en el capítulo III se clasificó la data recolectada de acuerdo con el tipo de peatón y a la sección de la 
intersección por la cual se desplazan. En la tabla 4.3 se aprecia la cantidad de peatones observados y en 
la figura 4.5, se aprecian las velocidades de los peatones cuando transitan por los carriles de ingreso de 
la intersección donde, la mayoría de los peatones adquieren un promedio de velocidad de 1.04 m/s. 
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Tabla 4. 3.Cantidad de peatones observados en el lado de ingreso a la intersección. 
Edad  
Niño 
menor a 
15años 
Adolescente 
entre 15 y 18 
Joven 
entre 18 y 
30  
Adulto 
entre 30 y 
60 años 
Mayor de 
60  
PMR TOTAL 
Cantidad 
de 
peatones  
2 3 40 12 3 0 60 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
 
Figura 4. 5. Velocidad de peatones en los carriles de ingreso a la intersección (m/s). 
Fuente: adaptado de Tupayachi (2016). 
 
En la tabla 4.4, contiene la cantidad de peatones observados en el lado de la salida a la intersección    
y en la figura 4.6, se observa que, las velocidades registradas en los carriles de salida de la intersección 
(1.33m/s) son ligeramente más altas que en los carriles de ingreso a la intersección (1.04m/s). Y esto 
puede ser debido a que los vehículos generan una sensación de inseguridad en los peatones en los carriles 
de salida apresurando el paso de los mismo; mientras que en los carriles de ingreso puede ser debido a 
que, los vehículos obstaculizan el crucero peatonal haciendo a los peatones ligeramente más lentos. 
 
Tabla 4. 4.Cantidad de peatones observados en el lado de la salida a la intersección. 
Edad 
Niño 
menor a 
15años 
Adolescente 
entre 15 y 18 
Joven 
entre 18 
y 30  
Adulto 
entre 30 
y 60 
años 
Mayor 
de 60  
PMR TOTAL 
Cantidad 
de 
peatones  
3 5 32 15 5 0 60 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 4. 6. Velocidad de peatones en los carriles de salida la intersección (m/s). 
Fuente: adaptado de Tupayachi (2016). 
 
Es necesario mencionar que las velocidades de los peatones al cruzar la mediana son similares a la 
de las velocidades de ingreso. Además, hay que precisar que no se pueden obtener conclusiones 
importantes respecto a la velocidad de desplazamiento de los peatones en edad de adulto mayor ni de 
niños, debido a que la cantidad de peatones observados que pertenecen a este grupo de edades son muy 
reducidos. De la misma forma, no se pudo obtener la velocidad de desplazamiento de los peatones con 
movilidad reducida (PMR) debido a su ausencia total den el cruce durante en el momento de la 
observación. 
 
Comportamiento  
El número total de peatones observados fue de 190 y la cantidad de acuerdo con el género se 
muestra en la figura 4.7, donde el 46% de los peatones son de sexo masculino y el 54% de los peatones 
son de sexo femenino. 
 
Figura 4. 7. Cantidad de peatones observados de acuerdo con el género.  
Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 4. 5.Cantidad de peatones observados de acuerdo al grupo de edad. 
Edad 
Niño 
menor a 
15años 
Adolescente 
entre 15 y 
18 
Joven 
entre 18 y 
30  
Adulto 
entre 30 y 
60 años 
Mayor de 
60  
PMR TOTAL 
Cantidad 
de 
peatones  
11 13 98 62 6 0 190 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En la tabla 4.7,se aprecia que, la mayor cantidad de peatones que realizan el cruce en la intersección 
son jóvenes y adultos que se dirigen a la universidad nacional y al centro comercial open plaza. Además, 
se observó que la mayoría de los niños menores de 15años realizan el cruce acompañados de un adulto. 
Durante el tiempo de observación no hubo presencia de peatones con movilidad reducida (PMR) y muy 
pocos de los peatones fueron adultos mayores. Uno de los motivos de la ausencia de estos grupos podría 
ser, que estos grupos no acostumbran a desplazarse en hora punta o que evitan este tipo de intersecciones 
debido a las dificultades que les presenta para un desplazamiento seguro.  
 En la tabla 4.6 y 4.7 se visualidad la cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por 
el lado del ingreso de la intersección, cuando estos cruzan por los carriles de ingreso y salida. De acuerdo 
con las observaciones realizadas con respecto, al comportamiento que los peatones asumen al realizar el 
cruce, en figura 4.8 se aprecia el comportamiento de los peatones en los carriles de salida e ingreso de la 
intersección dependiendo del punto de partida de su desplazamiento. 
 
Tabla 4. 6. Cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por el lado del ingreso de la 
intersección (carriles de ingreso). 
Comportamiento de 
peatones 
Corren Normal Titubeo 
Regreso a 
la vereda 
TOTAL 
Cantidad de peatones  10 47 30 8 95 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
 
Tabla 4. 7.Cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por el lado del ingreso de la 
intersección (carriles de salida). 
Comportamiento de 
peatones 
Corren Normal Titubeo 
Regreso a 
la vereda 
TOTAL 
Cantidad de peatones  11 43 31 10 95 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 4. 8. Comportamiento de peatones cuando inician el cruce por el lado de ingreso de la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En la figura 4.6, se observa que la gran mayoría de los peatones presentan dificultades al cruzar la 
intersección.  En los carriles de ingreso se determinó que los que titubean son el 32%, los que corren son 
el 11% y los regresan a la vereda son el 8% todas esas características suman el 51% y solo el 49% lo 
hace normalmente. En los carriles de salida se determinó que los que titubean son el 33%, los que corren 
son el 12% y los regresan a la vereda son el 10% todas esas características suman el 55% y solo el 45% 
lo hace normalmente.     
En la tabla 4.8 y 4.9 se visualidad la cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por el 
lado de la salida de la intersección, cuando estos cruzan por los carriles de ingreso y salida. De acuerdo 
a las observaciones realizadas, con respecto al comportamiento que los peatones asumen al realizar el 
cruce, en figura 4.9 se aprecia el comportamiento de los peatones en los carriles de salida e ingreso de la 
intersección dependiendo del punto de partida de su desplazamiento. 
 
Tabla 4. 8. Cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por el lado de la salida de la 
intersección (carriles de ingreso). 
Comportamiento de 
peatones 
Corren Normal Titubeo 
Regreso a la 
vereda 
TOTAL 
Cantidad de peatones  12 38 35 10 95 
Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 4. 9. Cantidad de peatones cuando inician su desplazamiento por el lado de la salida de la 
intersección (carriles de salida). 
comportamiento de 
peatones 
Corren Normal Titubeo 
Regreso a 
la vereda 
TOTAL 
Cantidad de peatones  17 38 34 6 95 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
 
Figura 4. 9. Comportamiento de peatones cuando inician el cruce por el lado de la salida de la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En la figura 4.8, presenta datos muy similares a los de la figura 4.9, se observó también que la gran 
mayoría de los peatones presentan dificultades al cruzar la intersección.  En los carriles de ingreso se 
determinó que los que titubean son el 37%, los que corren son el 13% y los regresan a la vereda son el 
10% todas esas características suman el 60% y solo el 40% lo hace normalmente. En los carriles de salida 
se determinó que los que titubean son el 36%, los que corren son el 18% y los regresan a la vereda son 
el 6% todas esas características suman el 60% y solo el 40% lo hace normalmente.    Al comparar los 
resultados de las figuras 4.8 y 4.9, se puede determinar que los peatones presentan ligeramente más 
dificultades, cuando inician el cruce por el lado de la salida de la intersección. 
La de detención de los peatones en algunos de los carriles de cualquiera de los lados de la 
intersección, es uno de los aspectos considerados en la observación directa. Esta detención se da debido 
a que los vehículos no ceden el paso y al continuar con su trayectoria los peatones se ven obligados a 
detenerse en medio de la calzada. Los resultados obtenidos de muestran en las figuras 4.10 y 4.11.  
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Figura 4. 10. Detención en carriles cuando peatones inician el desplazamiento por el ingreso a la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 4. 11. Detención en carriles cuando peatones inician el desplazamiento por la salida de la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Al comparar las dos figuras 4.10 y 4.11; se puede observar que los peatones se detienen con más 
frecuencia en los carriles de ingreso (15% y 19%) de la intersección independientemente de donde se 
inicie el desplazamiento. Esto debido a que los vehículos que transitan por la avenida universitaria giran 
a la izquierda cuando los peatones tienen luz verde para cruzar la intersección, a esto se le suma aquellos 
vehículos que transitan por la avenida Andrés Avelino Cáceres en los carriles de ingreso que no respetan 
los tiempos del semáforo.  
En los gráficos 4.5 y 4.6, se observa la estimación los tiempos de espera al inicio y en la mediana 
y el tiempo total del cruce dependiendo del punto de partida del peatón. Se puede apreciar que, 
independientemente del punto de partida, los peatones esperan más tiempo cuando quieren cruzar los 
carriles de salida de la intersección en promedio 23 segundos; si estos inician el desplazamiento por el 
lado de ingreso a de la intersección demoran en promedio 17 segundos. Y los tiempos de espera en la 
mediana son muy similares 11 y 12 segundos. 
Se pudo observar que una de las características de los peatones es hacer el cruce en grupo, es decir, 
al llegar al borde de la vereda o la mediana, prefieren esperar a que más personas se acumulen y así entre 
todos imponer con más fuerza la detención de vehículos. Esta característica hace más seguro el cruce, 
aunque esto signifique esperar unos segundos más. 
 
 
Gráfico 4. 5. Tiempo promedio de espera (segundos) cuando se inicia desplazamiento por el lado de 
ingreso a la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Gráfico 4. 6. Tiempo promedio de espera (segundos) cuando se inicia desplazamiento por el lado de la 
salida a la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
4.1.2.2  Encuestas  
La cantidad de peatones encuestados fue 106 y estuvo clasificada de acuerdo con el género (gráfico 
4.7), de acuerdo con el grupo de edad al que pertenecen (gráfico 4.8) y principal propósito al cruzar la 
intersección (gráfico 4.9) 
 
 
Gráfico 4. 7.Porcentaje de personas encuestadas de acuerdo con el género. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Gráfico 4. 8. Porcentaje de personas encuestadas de acuerdo con el grupo de edad. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Gráfico 4. 9. Porcentaje de personas encuestadas de acuerdo al principal propósito de cruzar la 
intersección. 
Fuente: Propia. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
 A continuación, se muestran los resultados de las respuestas obtenidas, clasificadas por la pregunta 
realizada. 
Intersección  
 
1. ¿Cuánta facilidad sintieron los peatones al cruzar?  
En la tabla 4.10, se observa que el 17% de los peatones no se les hizo nada fácil cruzar la 
intersección, el 20% se les hizo poco fácil el 42% se le hizo más o menos fácil y solo un 9% sintió mucha 
facilidad al cruzar la intersección. En conclusión, más de la mitad (79%) de los peatones presenta 
dificultades para cruzar la intersección. 
Niño [0-15>
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Adulto [30-60>
11%
Mayor de 60 
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                        Tabla 4. 10.Facilidad que sintieron los peatones al cruzar la intersección. 
ESCALA ni hi % 
Nada 18 17% 
Poco 21 20% 
Más o menos 45 42% 
Bastante 13 12% 
Mucho 9 9% 
TOTAL 106 100% 
                          Fuente: Elaboración propia. 
 
2. ¿Cuánta seguridad sintieron los peatones al cruzar?  
 La tabla 4.11, muestra que el 13% de los peatones no se sintió nada seguro cruzar la intersección, 
el 43% sintió poca seguridad, el 29% se le hizo más o menos seguro y solo un 3% sintió mucha seguridad 
al cruzar la intersección. En conclusión, más de la mitad (85%) de los peatones siente inseguridad al 
cruzar la intersección. 
 
                       Tabla 4. 11. Seguridad que sintieron los peatones al cruzar la intersección. 
ESCALA ni hi % 
Nada 14 13% 
Poco 45 43% 
Más o menos 31 29% 
Bastante 13 12% 
Mucho 3 3% 
TOTAL 106 100% 
                           Fuente: Elaboración propia. 
 
3. ¿Cuánto perjudica su desplazamiento el tránsito vehicular?  
La tabla 4.12, muestra que el 40% de los peatones se siente más o menos perjudicados al cruzar la 
intersección, el 22% siente bastante perjudicado, el 29% demasiado afectado y solo un 5% no se sintió 
perjudicado por el tránsito vehicular. En conclusión, más de la mitad (91%) de los peatones se sienten 
perjudicados de alguna manera al cruzar la intersección. Datos que demuestran que los peatones están 
siendo influenciados en su desplazamiento por el tránsito vehicular.  
 
                   Tabla 4. 12.¿Cuánto perjudica el tránsito vehicular al desplazamiento de peatones? 
ESCALA ni hi % 
Nada 5 5% 
Poco 4 4% 
Más o menos 43 40% 
Bastante 23 22% 
Mucho 31 29% 
TOTAL 106 100% 
         Fuente: Elaboración propia. 
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4. ¿Cuánto cree usted que los conductores respetan sus derechos como peatón?  
La tabla siguiente (tabla 4.13), muestra que el 34% de los peatones creen que los conductores no 
respetan en nada sus derechos, el 38% cree que sus derechos son poco respetados, y solo un 3% creen 
que sus derechos son respetados. En conclusión, más de la mitad (72%) de los peatones se creen que sus 
derechos son nada o poco respetados de alguna manera al cruzar la intersección. Estos datos muestran el 
gran descontento que sienten los peatones respecto a los conductores al ser influenciados en su 
comportamiento.  
 
                     Tabla 4. 13.¿Los derechos del peatón son respetados por los conductores? 
ESCALA ni hi % 
Nada 36 34% 
Poco 41 38% 
Más o menos 23 22% 
Bastante 3 3% 
Mucho 3 3% 
TOTAL 106 100% 
                      Fuente: Elaboración propia. 
 
5. ¿Cuán adecuadas cree usted que son las velocidades de los vehículos?  
Al preguntare a los peatones en cuanto a la opinión de los peatones respecto a la velocidad de los 
vehículos la tabla 4.14, muestra que el 13% de los peatones creen que las velocidades de los vehículos 
no son nada seguras, el 31% cree que las velocidades de los vehículos son poco adecuadas, un 33% cree 
que son más o menos adecuadas y solo un 7% cree que las velocidades son adecuadas. Se podría concluir 
que, más de la mitad (77%) de los peatones se creen que de alguna manera estas velocidades no son tan 
adecuadas en la intersección. Los datos mencionados anteriormente muestran que los peatones se sienten 
influenciados en su comportamiento, debido a las velocidades de los vehículos.  
 
                     Tabla 4. 14.¿La velocidad de vehículos es adecuada? 
ESCALA ni hi % 
Nada 14 13% 
Poco 33 31% 
Más o menos 35 33% 
Bastante 17 16% 
Mucho 7 7% 
TOTAL 106 100% 
                       Fuente: Elaboración propia. 
 
6. ¿Cuánto tiempo cree usted que pierde al esperar un espacio para cruzar la intersección? 
Esperar un espacio entre los vehículos para poder cruzar es causa de molestias para algunos 
peatones. La tabla 4.15, nos muestra que el 39% de los peatones creen perder bastante tiempo al esperar 
un espacio para cruzar la intersección, el 19% cree perder mucho tiempo y solo un 6% cree no perder 
nada de tiempo al esperar un espacio para cruzar la intersección. En conclusión, más de la mitad (58%) 
de los peatones creen esperar demasiado tiempo para encontrar un espacio que les permita cruzar la 
intersección.  Estos resultados tienen relación con el gráfico 4.5 y 4.6. 
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                        Tabla 4. 15 . Tiempo que se “pierde” al cruzar la intersección. 
ESCALA ni hi % 
Nada 6 6% 
Poco 13 12% 
Más o menos 27 25% 
Bastante 41 39% 
Mucho 19 18% 
TOTAL 106 100% 
                        Fuente: Elaboración propia. 
 
7. ¿Cuán frecuente ve usted a peatones con habilidades diferentes cruzar la intersección?  
Según las respuestas de los encuestados, la tabla 4.16, nos muestra que los peatones ven poco o 
nada a otros peatones habilidades diferentes suman el 58% y el 10% ha observado peatones con habilidad 
diferentes con mucha frecuencia. Aunque en el momento de la realización de las encuestas no se observó 
a ninguno. Uno de los posibles motivos por la que no se desplacen por esta intersección es que, 
encontraron dificultades al realizar el cruce.  
 
                Tabla 4. 16. Frecuencia de uso de la intersección por peatones con habilidades diferentes. 
ESCALA ni hi % 
Nada 10 10% 
Poco 51 48% 
Más o menos 23 22% 
Bastante 11 10% 
Mucho 11 10% 
TOTAL 106 100% 
                        Fuente: Elaboración propia. 
 
8. Si ve a peatones con habilidades diferentes, ¿con qué dificultad realizan el cruce?  
Cuando se realizó la pregunta, si ve a peatones con habilidades diferentes, ¿con qué dificultad 
realizan el cruce?, el 100% contesto que de alguna manera los peatones con habilidades diferentes   tienen 
dificultad al cruzar la intersección. Esto debido en gran manera, al comportamiento del tránsito vehicular 
que no seden el paso o realizan sus paradas en los cruceros peatonales. 
 
                  Tabla 4. 17.Dificultad de desplazamiento de peatones con habilidades diferentes. 
ESCALA ni hi % 
Nada 0 0% 
Poco 23 22% 
Más o menos 23 22% 
Bastante 34 32% 
Mucho 26 24% 
TOTAL 106 100% 
                     Fuente: Elaboración propia. 
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9. ¿Prefiere usted que las personas se acumulen para cruzar en la intersección?  
El 26% de los encuestados prefiere realizar el cruce de la intersección sin compañía y las personas 
que prefieren, más o menos, bastante y muchas acumulaciones al cruzar la intersección, suman un 58%. 
Estos resultados muestran que, al formar un grupo mayor de personas, los peatones perciban, más 
seguridad y facilidad al realizar el cruce.  
 
                      Tabla 4. 18 .Preferencia de cruzar en grupo. 
ESCALA ni hi % 
Nada 28 26% 
Poco 17 16% 
Más o menos 27 26% 
Bastante 13 12% 
Mucho 21 20% 
TOTAL 106 100% 
                       Fuente: Elaboración propia. 
 
Cruceros peatonales 
 
10. ¿Usa los cruceros peatonales? 
La tabla 4.19, muestra que el 27% usa mucho los cruceros peatones, el 42 % usa con bastante 
frecuencia los cruceros peatonales, y el 4% no acostumbra a usar los cruceros peatonales. En conclusión, 
más de la mitad (69%) usa los cruceros peatonales, a pesar del comportamiento inadecuado de los 
vehículos.  
 
                            Tabla 4. 19.Preferencia del uso de cruceros peatonales 
ESCALA ni hi % 
Nada 4 4% 
Poco 3 3% 
Más o menos 25 24% 
Bastante 45 42% 
Mucho 29 27% 
TOTAL 106 100% 
                             Fuente: Propia. 
 
 
11. ¿El tránsito vehicular respeta los cruceros peatonales? 
En la siguiente tabla, se puede observar que el 21% cree que el tránsito vehicular no respeta en 
nada los cruceros peatones, el 29 % cree es poco respetado, el 37% es más o menos respetado y solo el 
3% cree que los vehículos respetan los cruceros peatonales. Esto evidencia que, la mayoría de los 
peatones se sienten vulnerados al transitar por los cruceros peatonales. Además, esta información es 
comprobada a través de la observación directa. 
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                         Tabla 4. 20.Respeto del tránsito vehicular a los cruceros peatonales. 
ESCALA ni hi % 
Nada 22 21% 
Poco 31 29% 
Más o menos 39 37% 
Bastante 11 10% 
Mucho 3 3% 
TOTAL 106 100% 
           Fuente: Elaboración propia. 
 
12. ¿Cree usted que tránsito vehicular impide el uso adecuado de los cruceros peatonales? 
Cuando se realizó la pregunta, ¿Cree usted que tránsito vehicular impide el uso adecuado de los 
cruceros peatonales?, el 100% contesto que de alguna manera tránsito vehicular impide el uso adecuado 
de los cruceros peatonales en la intersección. Esto debido en gran manera, a que la mayoría de los 
conductores transporte público realiza sus paradas en los cruceros peatonales.  
 
            Tabla 4. 21. Impedimento del tránsito vehicular del uso adecuado de los cruceros peatonales. 
ESCALA ni hi % 
Nada 0 0% 
Poco 9 9% 
Más o menos 37 35% 
Bastante 28 26% 
Mucho 32 30% 
TOTAL 106 100% 
                        Fuente: Elaboración propia. 
 
Semáforos  
13. ¿Respeta los tiempos del semáforo al cruzar la intersección? 
El 66% de los peatones que se les realizo la pregunta, ¿Respeta los tiempos del semáforo al cruzar 
la intersección?, contesto que respeta bastante y mucho los tiempos del semáforo, un 5% los respeta 
poco, de ello se pudo observar que, son aquellos peatones que se lanzan a cruzar los carriles de la 
intersección sin observar los semáforos ya sea por la premura del tiempo o por falta de cultura vial.  
 
               Tabla 4. 22. Respeto a los tiempos del semáforo al cruzar la intersección. 
ESCALA ni hi % 
Nada 0 0% 
Poco 5 5% 
Más o menos 31 29% 
Bastante 30 28% 
Mucho 40 38% 
TOTAL 106 100% 
                  Fuente: Elaboración propia. 
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14. ¿El tránsito vehicular respeta el tiempo de los semáforos en la intersección? 
En la tabla 4.23, se puede observar que el 13% cree que el tránsito vehicular no respeta el tiempo 
de los semáforos en la intersección, el 29 % cree es poco respetado, el 34% es más o menos respetado y 
el 24% cree que es mucho y bastante respetado. En conclusión, más de la mitad (76%) cree de alguna 
forma el tránsito vehicular no respeta el tiempo de los semáforos en la intersección. Mediante la 
observación directa, se pudo corroborar que, algunos vehículos toman unos segundos más para 
desplazarse después del cambio del semáforo. 
 
               Tabla 4. 23. Respeto del tránsito vehicular a los semáforos en la intersección. 
ESCALA ni hi % 
Nada 14 13% 
Poco 31 29% 
Más o menos 36 34% 
Bastante 21 20% 
Mucho 4 4% 
TOTAL 106 100% 
                    Fuente: Elaboración propia. 
 
15. ¿Cree usted que el tránsito vehicular impide el uso adecuado de los semáforos? 
Se puede interpretar de la tabla 4.24, que la gran mayoría de peatones cree que, el tránsito vehicular 
impide el uso adecuado de los semáforos. (la suma de los creen que mucho, bastante y más o menos es 
igual a 83%). Esto debido a lo mencionado en la pregunta 14 donde, el tránsito vehicular se toma algunos 
segundos después del cambio de semáforo aumentando así el tiempo de espera del peatón. 
 
                    Tabla 4. 24. Impedimento del tránsito vehicular al uso adecuado de los semáforos. 
ESCALA ni hi % 
Nada 9 8% 
Poco 10 9% 
Más o menos 49 47% 
Bastante 21 20% 
Mucho 17 16% 
TOTAL 106 100% 
                     Fuente: Elaboración propia. 
 
Paraderos  
16. ¿Usa los paraderos establecidos? 
Según las respuestas de los encuestados, la tabla 4.25, nos muestra que los peatones que usan 
mucho y bastante los paraderos establecidos suman el 42% y el 58% no lo usan, lo usan poco o más o 
menos. Esto debido a que, el transporte público mayormente hace sus paradas fuera de los paraderos. 
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                     Tabla 4. 25.Preferencia del uso de paraderos establecidos. 
ESCALA ni hi % 
Nada 5 5% 
Poco 15 14% 
Más o menos 31 29% 
Bastante 35 33% 
Mucho 20 19% 
TOTAL 106 100% 
                       Fuente: Elaboración propia. 
 
17. ¿El transporte público realiza sus paradas exactamente en los paraderos establecidos? 
Se puede interpretar de la tabla 4.26, que el 24% de los peatones cree que el transporte público no 
realiza sus paradas exactamente en los paraderos establecidos, y el 29% cree que el uso de los paraderos 
establecidos es muy poco. En conclusión, más de la mitad (55%) cree de alguna forma el transporte 
público no realiza sus paradas exactamente en los paraderos establecidos. Esto puede visualizar en la 
figura 3 del anexo 7.   
   
                Tabla 4. 26.Preferencia del uso de paraderos establecidos por el transporte público. 
ESCALA ni hi % 
Nada 26 24% 
Poco 31 29% 
Más o menos 41 39% 
Bastante 5 5% 
Mucho 3 3% 
TOTAL 106 100% 
                   Fuente: Elaboración propia. 
 
 
18. ¿Cree usted que el tránsito vehicular impide el uso adecuado de los paraderos? 
El 84% de los peatones que se les realizo la pregunta. ¿Cree usted que el tránsito vehicular impide 
el uso adecuado de los paraderos?, contesto que creen que el tránsito vehicular impide (bastante, mucho 
y más o menos) en el uso adecuado de los paraderos. Esto debido a que, la mayoría del transporte público 
hacen las paradas fuera de los paraderos establecidos, incentivando así que los peatones hagan el uso de 
este.  
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                    Tabla 4. 27.Impedimento del tránsito vehicular al uso adecuado de los paraderos. 
ESCALA ni hi % 
Nada 2 2% 
Poco 15 14% 
Más o menos 43 41% 
Bastante 28 26% 
Mucho 18 17% 
TOTAL 106 100% 
                     Fuente: Elaboración propia. 
 
19. ¿En qué lado de la intersección se sintió más seguro? 
Solo el 17% de los peatones encuestados se siente seguro en el lado de la salida de la intersección, 
el doble del porcentaje (34%) de peatones se siente más seguro del lado del ingreso y el 49% de los 
peatones encuestados, no se siente seguro en ninguno de los lados de la intersección.  
 
 
Gráfico 4. 10. Áreas de la intersección percibidas como más seguras. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
20. ¿Qué es lo que más le incomodó al cruzar la intersección? 
Finalmente, al preguntarles a los peatones ¿qué es lo que más les incomodó al cruzar la 
intersección?, la mayoría contesto la cantidad de vehículos (46%), seguido de la velocidad de los 
vehículos (25%), además el 2%   menciono que el ruido de los vehículos les incomoda, todos estos 
aspectos suman un 73%, y están referidos al tránsito vehicular. Esto evidencia la influencia del tránsito 
vehicular en el desplazamiento peatonal en la intersección. Además, hay un 21% que le incomoda todos 
los aspectos de la intersección, donde están incluidos la cantidad, velocidad y ruido de los vehículos. 
 
 
Ingreso
34%
Salida
17%
Ninguno
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Gráfico 4. 11. Aspectos de la intersección que más incomodan a los peatones. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
4.2 DISCUSIÓN 
 
La recolección de datos para el presente trabajo de investigación se realizó del 13 a 17 de mayo del 
2019, en intersección de las Avenidas Andrés Avelino con Universitaria del ramal seleccionado, en las 
horas punta (de 7:00 am a 9:am, de 1:00pm a 3:00pm y de 6:00 a 8:00pm).  Y el objetivo general fue 
determinar la influencia del tránsito vehicular en el desplazamiento peatonal en la intersección de las 
avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria.  Donde se logró conocer las opiniones y los 
problemas que encuentran los peatones al desplazarse por la intersección. Esto permitió adquirir 
información que afirma nuestra hipótesis (El tránsito vehicular influye significativamente en el 
desplazamiento de los peatones, en la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria.) 
 
Vehículos  
Uno de los aspectos significativos para, determinar la influencia del tránsito vehicular en el 
desplazamiento peatonal en la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria, 
es la velocidad de los vehículos. De los datos tomados se determinó que, en el lado del ingreso de la 
intersección, la velocidad promedio es de 19.36 km/h y, en la salida de la intersección, la velocidad 
promedio calculada es de 22.8 km/h.  
 El decreto supremo Nº 016 – 2009 – MTC del reglamento de transito, menciona en su capitulo 2 
seccion IV articulo 161 meciona que el conductor de un vehículo debe reducir la velocidad de éste, 
cuando se aproxime o cruce intersecciones, y el articulo 162 meciona que , el limite maximo de 
velocidadess de los vehiculos en una avenida es de 60 km/h. Comparando  con lo mecionado 
anteriormente , las  velocidades promedio estimadas  en los carriles de ingreso y salida son 19.36 km/h 
y 22.8 km/h respectivamente  están dentro de los márgenes  del reglamento de  tránsito, pero es 
importante  mencionar  que,  un gran grupo de  estos vehículos  no  reduce la velocidad  en al aproximarse 
a la intersección incumpliendo así con el artículo 161 del reglamento de tránsito. Estos vehículos toman 
Ruido de los 
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Cantidad de 
vehículos
46%
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unos segundos después del cambio de luces del semáforo, aumentando su velocidad en estos intervalos 
de tiempo, influenciando así en el desplazamiento del peatón. 
 
Peatones  
Observación directa 
Respecto a las líneas de deseo de los peatones, se muestra en la figura 4.3 y 4.4 de los resultados 
que, estas líneas están distribuidas en gran proporción dentro del crucero peatonal; y otras en menos 
proporción fuera del crucero peatonal, esto independientemente de donde se inicie el cruce.  
Tupayachi (2016), menciona en su tesis titulada: Análisis del desplazamiento peatonal en la 
Rotonda de la avenida Angélica Gamarra, que las líneas de deseo se dispersan donde la velocidad de 
vehículos es mayor y se convierte en una sola línea recta donde la velocidad de vehículos es menor. 
En el caso de la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria, la 
influencia se da, a las paradas que hacen algunos vehículos de transporte público en los cruceros 
peatonales, obstaculizando el paso tanto, en los carriles de ingreso como en los carriles de salida. Esto 
motiva que algunos no usen los cruceros peatonales, sin embargo, hay un grupo de peatones que lo hace 
por falta de educación vial.  
 
Velocidades del Desplazamiento 
En el capítulo II menciona que de acuerdo con MUTCD (2009) citado por Tupayachi (2016), la 
velocidad de desplazamiento adecuada para todo tipo de usuarios, como peatones con silla de ruedas, 
adultos mayores, niños, etc. es de 1.07 m/s. La velocidad promedio registrada, en la intersección de las 
avenidas Andrés Avelino Cáceres con Universitaria en el ramal seleccionado son de (1.04m/s) de los 
peatones que cruzan los carriles de ingreso, las cuales están ligeramente por debajo de la adecuado, 
mientras que la velocidad promedio registrada (1.33m/s) de los peatones en los carriles de salida está por 
encima de lo adecuado. El principal motivo podría ser que la toma de datos se realizó en hora punta, por 
lo cual las trayectorias y velocidades se ven influenciadas por el congestionamiento tránsito vehicular, 
además, a esto se le agrega la premura de las personas por llegar a la universidad, centro comercial u 
otros. 
 
Comportamiento  
De acuerdo al estudio realizado por la NCHRP (2007), donde se analiza  mediante  la observación, 
la dinámica del funcionamiento, los fenómenos que ocurren y las dificultades que enfrentan los usuarios 
de dicha intersección;  categoriza como normal si el peatón se desplaza por la intersección con 
normalidad, titubeo si el comportamiento que asume el peatón debido a la proximidad del vehículo es 
vacilante (la mayoría de veces los peatones tienen esta reacción porque hay un contacto visual con el 
conductor). Además, muchos peatones retornan a la vereda o isla separadora debido a que el vehículo se 
encuentra muy próximo a ellos o la velocidad con la que se acerca es alta y por último un grupo de 
peatones decide correr a la vereda, isla, refugio o mediana.  
 Uno de los objetivos del trabajo de investigación, fue identificar las características del 
comportamiento de los peatones. Se logro observar que, cuando estos peatones inician el cruce por el 
lado de la intersección, y se logró determinar que los peatones que titubean, corren y regresan a la vereda 
por los carriles de ingreso suman el 51% y en los carriles de salida suman el 55%.    También se observó 
el comportamiento de peatones cuando inician el cruce por el lado de la salida de la intersección, y se 
determinó que los datos son muy similares cuando los peatones inician el cruce por el lado de ingreso. 
Contrastando este párrafo con el párrafo anterior, se puede ratificar la hipótesis; dado que las 
características mencionadas anteriormente aparecen con gran frecuencia presentándole dificultades a los 
peatones, cuando estos interactúan con el tránsito vehicular.  Evidenciando así la influencia significativa 
del tránsito vehicular en el desplazamiento de los peatones. 
La de detención de los peatones en algunos de los carriles de cualquiera de los lados de la 
intersección, es uno de los aspectos considerados en el comportamiento de los peatones.  Se observo, 
que los peatones se detienen con más frecuencia en los carriles de ingreso (15% y 19%) de la intersección 
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independientemente de donde se inicie el desplazamiento. Esto debido a que algunos los vehículos 
motorizados que transitan por la avenida universitaria giran a la izquierda cuando los peatones tienen luz 
verde para cruzar la intersección, a esto se le suma aquellos vehículos que transitan por la avenida Andrés 
Avelino Cáceres en los carriles de ingreso que no respetan los tiempos del semáforo. Además, esta 
detención también se por qué, algunos de los vehículos no ceden el paso y al continuar con su trayectoria 
los peatones se ven obligados a detenerse en medio de la calzada, cometiéndose así una infracción en las 
reglas de tránsito, dado que el Artículo 64 del D.S Nº 016 – 2009 – MTC. menciona que, el peatón tiene 
derecho de paso en las intersecciones semaforizadas o controladas por efectivos de la Policía Nacional 
del Perú o por señales oficiales, respecto a los vehículos que giren a la derecha o a la izquierda, con la 
luz verde. Evidenciando asi,la influencia del transito vehicular de una manera significativa sobre  el 
despazamiento del peatón. 
De la estimación de los tiempos de espera, se puedo observar que, independientemente del punto 
de partida, los peatones esperan más tiempo cuando quieren cruzar los carriles de salida de la 
intersección, en promedio 23 segundos, en la mediana 12 segundos, y el promedio total del cruce 64 
segundos. Al mismo tiempo se pudo observar, que una de las características de los peatones es hacer el 
cruce en grupo, es decir, al llegar al borde de la vereda o la mediana, prefieren esperar a que más personas 
se acumulen y así entre todos imponer con más fuerza la detención de vehículos. Característica parecida 
observó Tupayachi (2016).  En la Rotonda de la avenida Angélica Gamarra, en su estudio de tesis, 
mencionada en los antecedentes de investigación.  De lo mencionado se puede deducir que esta 
característica es recurrente en algunas intersecciones, donde los peatones prefieren realizar el cruce de 
una intersección en grupo. 
 
Encuestas 
De las 106 encuestas realizadas, se consideraron todas las edades y condiciones de los peatones 
para obtener una información general de la influencia del tránsito vehicular en el desplazamiento 
peatonal, de los datos más resaltantes, se obtuvo la siguiente información del porcentaje acumulado:  el 
79% de los peatones tienen dificultades al cruzar la intersección, 85%de los peatones siente inseguridad 
, 91% de los peatones se sienten perjudicados de alguna manera al cruzar la intersección,  72% de los 
peatones se creen que sus derechos son nada o poco respetados, 77% de los peatones se creen que de 
alguna manera las velocidades de los vehículos  no son tan adecuadas, 3% cree que los vehículos respetan 
los cruceros peatonales, el 100% contesto que de alguna manera tránsito vehicular impide el uso 
adecuado de los cruceros peatonales, 76% cree de alguna forma el tránsito vehicular no respeta el tiempo 
de los semáforos , 55% cree de alguna forma el transporte público no realiza sus paradas exactamente en 
los paraderos establecidos. 
Con respecto a la última pregunta ¿Qué es lo que más le incomodó al cruzar la intersección? 
la mayoría contesto la cantidad de vehículos (46%), seguido de la velocidad de los vehículos (25%), 
además el 2%   menciono que el ruido de los vehículos les incomoda, todos estos aspectos suman un 
73%, y están referidos al tránsito vehicular.  Además, hay un 21% que le incomoda todos los aspectos 
de la intersección, donde están incluidos la cantidad, velocidad y ruido de los vehículos. 
Esto evidencia la influencia significativa del tránsito vehicular en el desplazamiento peatonal en la 
intersección. 
A través de lo observado en el presente trabajo de investigación y contrastando los resultados con 
el marco teórico, podemos mostrar que nuestra hipótesis, que afirma que: El tránsito vehicular influye 
significativamente en el desplazamiento de los peatones en la intersección de las avenidas Andrés 
Avelino Cáceres con Universitaria, es existente y está probada. 
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CONCLUSIONES  
 
Si bien es cierto la Municipalidad Distrital de Castilla, ha logrado  minimizar la influencia del 
tránsito vehicular sobre el desplazamiento peatonal en este punto , con la Ordenanza municipal N °007-
2019-CDC, donde se establece el cambio de uso de la vía o tramo que atraviesa la universidad nacional 
de Piura denominada “camino real” desde la intersección con la avenida Cáceres hasta la intersección 
con la vía departamental denominada PI-126, quedando como acceso y uso exclusivo para uso de 
peatones durante las 24 horas del día, permitiendo el uso y disfrute del entorno urbano, reduciendo de 
esta manera el congestionamiento, contaminación y accidentes de tránsito en la zona. Esto no ha logrado, 
según los resultados expuestos en capitulo IV, reducir en su totalidad la influencia del tránsito vehicular 
en desplazamiento del peatón en la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria. Dado que acuerdo, a la determinación de la influencia de tránsito vehicular en el 
desplazamiento del peatón, aun se sigue percibiendo inseguridad y esto se ve reflejado en su 
comportamiento y en las encuestas aplicadas. 
 
Respecto a la identificación de las características de comportamiento de los peatones, al cruzar 
la intersección; fueron observados 190 peatones, donde 88 de los peatones son de sexo masculino 
y 102 son de sexo femenino. De acuerdo los resultados expuestos en capitulo IV, se puede 
concluir lo siguiente: 
✓ Las líneas de deseo de los peatones independientemente de donde se inicie el cruce, están 
distribuidas en gran proporción dentro del crucero peatonal; y otras en menos proporción fuera 
del crucero peatonal,  esto debido a las paradas que hacen algunos vehículos de transporte 
público en los cruceros peatonales, obstaculizando el paso tanto, en los carriles de ingreso como 
en el los carriles de salida, motivando a que aun grupo de peatones no  usen los cruceros 
peatonales, sin embargo, hay un grupo de peatones que lo hace por falta de educación vial.  
✓ Los peatones que titubean corren y regresan a la vereda en carriles de ingreso y salida de la 
intersección superan el 50%, independientemente de donde se inicie el desplazamiento.  
✓ Los peatones se detienen con más frecuencia en los carriles de ingreso   y (15% y 19%) de la 
intersección independientemente de donde se inicie el desplazamiento. Esto debido a que 
algunos los vehículos motorizados que transitan por la avenida universitaria giran a la izquierda 
y no ceden el paso al peatón. 
 
De las 106 encuestas realizadas a los peatones que cruzaban la intersección, el 56 % fueron de sexo 
femenino y el 44 % de sexo masculino. Se concluye, de acuerdo los resultados más determinantes 
expuestos en capitulo IV lo siguiente: 
 
✓ El 79% de los peatones tienen dificultades al cruzar la intersección, el 85%de los peatones siente 
inseguridad, 91% de los peatones se sienten perjudicados de alguna manera al cruzar la 
intersección, el 72% creen que sus derechos son nada o poco respetado, el 100% contesto que 
de alguna manera tránsito vehicular impide el uso adecuado de los cruceros peatonales. 
✓ Con respecto a la última pregunta ¿Qué es lo que más le incomodó al cruzar la intersección? la 
mayoría contesto la cantidad de vehículos (46%), seguido de la velocidad de los vehículos 
(25%), además el 2%   menciono que el ruido de los vehículos les incomoda, todos estos aspectos 
suman un 73%, y están referidos al tránsito vehicular. 
 
1. Para la estimación de los tiempos de viaje, tiempos de espera y velocidades del desplazamiento 
de los peatones   al realizar el cruce. Se observaron 60 peatones en los carriles de ingreso y 60 
peatones en los carriles de salida y de acuerdo los resultados expuestos en capitulo IV, se puede 
concluir lo siguiente: 
✓ la estimación de los tiempos de espera, se puedo observar que, independientemente del punto de 
partida, los peatones esperan más tiempo cuando quieren cruzar los carriles de salida de la 
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intersección, en promedio 23 segundos, en la mediana 12 segundos, y el promedio del viaje o 
cruce total es de 64 segundos. 
✓ La velocidad promedio aproximada es de 1.33m/s, estando esta ligeramente por encima de la 
velocidad promedio obtenida de MUTC (2009) que indica 1.07 m/s.  
 
Además, de la velocidad promedio de los vehículos, se concluye que, estas están dentro de los 
márgenes establecidos en artículo N° 161 del reglamento de tránsito. Aunque los peatones   tienen 
percepción diferente, y la gran mayoría cree que estas velocidades son inadecuadas. Dado que un grupo 
de vehículos mantiene o aumenta la velocidad unos segundos después del cambio de luces del semáforo. 
 
Finalmente, durante las observaciones no hubo presencia de peatones con movilidad reducida o 
algún tipo de limitación física y, según las encuestas, tampoco los peatones ven con frecuencia a este 
grupo de usuarios, lo que no permite llegar a ninguna conclusión al respecto.  
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RECOMENDACIONES 
 
✓ Respetar los parámetros establecidos por el Manual de Dispositivos de control de tránsito 
automotor para calles y carreteras, como son: señales verticales, marcas en el pavimento, 
semáforos entre otros.  
 
✓  Sensibilizar a la ciudadanía al cumplimiento de las reglas de tránsito, por medio de campañas 
de educación y seguridad vial que permita a las personas desenvolverse como mejores 
ciudadanos. Esto debe ser promovido principalmente, por las por las autoridades permitentes en 
coordinación con la Municipalidad Provincial de castilla y otras instituciones. 
 
✓ Exigir  a los conductores de vehículos, el cumplimiento del  artículo 63 del capítulo I (De los 
peatones y el uso de la vía), título IV (De la Circulación) del Reglamento Nacional de Tránsito, 
donde se indica que el peatón tiene la preferencia sobre los vehículos por más de que no haya 
presencia de semáforos o agentes de la policía nacional del Perú siempre y cuando realice el 
cruce de manera directa a la acera opuesta y no diagonal y además cuando los vehículos que se 
aproximan se encuentren a una distancia tal que no representen un peligro de atropello. El 
cumplimiento del mismo debe darse por exigencia de las autoridades correspondientes.  
 
✓ Realizar mantenimiento de las señales de tránsito de la intersección, en esencial la aplicación de 
pintura en los cruces peatonales, a fin de apoyar a los peatones y a los conductores de vehículos 
en el respeto a las normas de tránsito. 
 
✓ Proponer la construcción de puente peatonal, sería un proyecto que ayudaría a la solución del 
problema; aunque este no sería posible en el ramal seleccionado dado que el tramo la vía no 
cuenta con las dimensiones adecuadas establecidas por el Manual de Carreteras diseño 
geométrico en el capítulo IV, sección 403, en la figura 403.01 (acceso a pasos a desnivel 
peatonal). Pero sería mucho más viable esta propuesta, si la construcción del puente peatonal se 
ubica en la zona 1 (figura A). Trasladando los paraderos 1 y 2 a esta zona. Esto evitaría el 
conflicto entre el peatón y el tránsito vehicular. Generando en el peatón una sensación de 
seguridad y bienestar.  
 
Figura A. Ubicación de un puente peatonal en la zona 1 y reubicación de los paraderos 1 y 2. 
Fuente: Elaboración propia. 
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ANEXOS  
ANEXO 1. CUESTIONARIO PARA PEATONES. 
CUESTIONARIO PARA PEATONES 
Encuesta dirigida a los peatones de la intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres con 
universitaria. 
Introducción: A continuación, se le presenta un conjunto de enunciados que usted deberá responder con 
toda sinceridad, con su apoyo permitirá el desarrollo idóneo del presente trabajo de investigación. Marca 
con una (X) solo una alternativa teniendo en cuenta la siguiente escala. 
ESCALA  PUNTOS 
 Mucho  5 
 Bastante  4 
 Más o menos  3 
 Poco  2 
 Nada  1 
DATOS GENERALES: 
Sexo: 
a) Masculino   
b) Femenino   
 
Edad:           
Principal propósito al cruzar la intersección: 
a) Ir a la universidad   
b) Ir al centro comercial Open Plaza   
c) Otros   
 
  ITEMS 1 2 3 4 5 
IN
T
E
R
S
E
C
C
IÓ
N
 
1. ¿Cuánta facilidad siente al cruzar la intersección?           
2. ¿Cuánta seguridad siente al cruzar la intersección?           
3. ¿Cuánto perjudica su desplazamiento el tránsito vehicular?           
4. ¿Cuánto cree usted que los conductores respetan sus derechos 
como peatón?           
5. ¿Cuán adecuadas cree usted que son las velocidades de los 
vehículos?           
6. ¿Cuánto tiempo cree usted que pierde al esperar un espacio 
para cruzar la intersección?           
7. ¿Cuán frecuente ve usted a peatones con habilidades diferentes 
cruzar la intersección?           
8. Si ve a peatones con habilidades diferentes, ¿con qué 
dificultad realizan el cruce?           
9. ¿Prefiere usted que las personas se acumulen para cruzar la 
intersección?           
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  ITEMS 1 2 3 4 5 
C
R
U
C
E
R
O
S
 
P
E
A
T
O
N
A
L
E
S
 
10. ¿Usa los cruceros peatonales?     
      
11. ¿El tránsito vehicular respeta los cruceros peatonales?     
      
12. ¿Cree usted que tránsito vehicular impide el uso 
adecuado de los cruceros peatonales? 
    
      
S
E
M
Á
F
O
R
O
S
 13. ¿Respeta los tiempos del semáforo al cruzar la 
intersección? 
    
      
14. ¿El tránsito vehicular respeta el tiempo de los semáforos 
en la intersección?  
    
      
15. ¿Cree usted que el tránsito vehicular impide el uso 
adecuado de los semáforos? 
    
      
P
A
R
A
D
E
R
O
S
 
16. ¿Usa los paraderos establecidos? 
          
17. ¿El transporte público realiza sus paradas exactamente en 
los paraderos establecidos?            
18. ¿Cree usted que el tránsito vehicular impide el uso 
adecuado de los paraderos?           
 
 
 
 
19. ¿En qué lado de la intersección se sintió más seguro? 
 
a) Entrada    
b) Salida   
c) Ninguno   
 
20. ¿Qué es lo que más le incomodó al cruzar la intersección? 
 
a) Ruido de los vehículos   
b) Cantidad de vehículos   
c) Velocidad de los vehículos   
d) Aspecto de la intersección   
e) Diseño de la intersección   
f) Cantidad de peatones   
g) Todo lo anterior   
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ANEXO 2. AFORO PEATONAL 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO PEATONAL DEL RAMAL SELECCIONADO 
Ubicación 
Intersección de las avenidas 
Andrés Avelino Cáceres 
con Universitaria-Distrito 
de Castilla. 
Fecha dd/mm/aaaa 
  13/05/2019 
Intervalo de tiempo   Lugar Hombre Mujer Niños Observaciones 
7:00 7:15 
Calzada 161 124 3 2 hombre en bicicleta 
Vereda 20 11 1 --------------------- 
7:15 7:30 
Calzada 154 105 2 --------------------- 
Vereda 17 15 2 --------------------- 
7:30 7:45 
Calzada 93 89 1 --------------------- 
Vereda 21 13 2 --------------------- 
7:45 8:00 
Calzada 92 80 0 --------------------- 
Vereda 24 17 0 --------------------- 
8:00 8:15 
Calzada 103 67 1 --------------------- 
Vereda 20 5 0 --------------------- 
8:15 8:30 
Calzada 126 75 0 --------------------- 
Vereda 26 27 0 --------------------- 
8:30 8:45 
Calzada 145 111 3 --------------------- 
Vereda 35 22 2 --------------------- 
8:45 9:00 
Calzada 171 124 1 --------------------- 
Vereda 32 26 1 --------------------- 
TOTAL PARCIAL 1240 911 19 2 
TOTAL 2172 
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Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO PEATONAL DEL RAMAL SELECCIONADO 
Ubicación 
Intersección de las avenidas 
Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria-Distrito de Castilla. 
Fecha dd/mm/aaaa 
  
13/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Lugar Hombre Mujer Niños Observaciones 
13:00 13:15 
Calzada 181 148 1 --------------------- 
Vereda 34 26 0 --------------------- 
13:15 13:30 
Calzada 173 139 2 --------------------- 
Vereda 26 23 0 --------------------- 
13:30 13:45 
Calzada 165 115 0 --------------------- 
Vereda 8 11 0 1 hombre en bicicleta 
13:45 14:00 
Calzada 159 110 2 --------------------- 
Vereda 24 31 1 --------------------- 
14:00 14:15 
Calzada 151 120 7 --------------------- 
Vereda 18 15 0 --------------------- 
14:15 14:30 
Calzada 96 109 5 --------------------- 
Vereda 36 29 2 --------------------- 
14:30 14:45 
Calzada 161 142 1 --------------------- 
Vereda 37 24 0 --------------------- 
14:45 15:00 
Calzada 94 85 3 --------------------- 
Vereda 33 23 0 --------------------- 
TOTAL PARCIAL 
1396 1150 24 1 
TOTAL 
2571 
 
 
  
57 
 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO PEATONAL DEL RAMAL SELECCIONADO 
Ubicación 
Intersección de las 
avenidas Andrés Avelino 
Cáceres con Universitaria-
Distrito de Castilla. 
Fecha dd/mm/aaaa 
  13/05/2019 
Intervalo de tiempo   Lugar Hombre Mujer Niños Observaciones 
18:00 18:15 
Calzada  115  108 6 1 mujer en bicicleta 
Vereda 26 25 0 --------------------- 
18:15 18:30 
Calzada 124 133 2 --------------------- 
Vereda 43 26 1 --------------------- 
18:30 18:45 
Calzada  102  73 2 --------------------- 
Vereda 33 36 2 --------------------- 
18:45 19:00 
Calzada 141 136 0 --------------------- 
Vereda 36 22 0 --------------------- 
19:00 19:15 
Calzada  149  142 2 1 hombre en bicicleta 
Vereda 24 15 1 --------------------- 
19:15 19:30 
Calzada 126 122 0 --------------------- 
Vereda 11 16 1 --------------------- 
19:30 19:45 
Calzada  116  102 3 --------------------- 
Vereda 17 12 0 --------------------- 
19:45 20:00 
Calzada 95 87 1 --------------------- 
Vereda 12 11 1 --------------------- 
TOTAL PARCIAL 688 641 22 2 
TOTAL 1353 
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ANEXO 3. ESTIMACIÓN DE LA VELOCIDAD DEL DESPLAZAMIENTO 
PEATONAL 
Estimación de la velocidad de los peatones en los carriles de ingreso. 
Niño menor a 15años Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Niño 1 10 10 1,00 
Niño 2 9 10 1,11 
Promedio 1,06 
 
Adolescente entre 15 y 18 Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Adolescente 1 8 10 1,25 
Adolescente 2 10 10 1,00 
Adolescente 3 10 10 1,00 
Promedio 1,08 
 
Joven entre 18 y 30  Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Joven 1 8 10 1,25 
Joven 2 10 10 1,00 
Joven 3 8 10 1,25 
Joven 4 11 10 0,91 
Joven 5 11 10 0,91 
Joven 6 7 10 1,43 
Joven 7 8 10 1,25 
Joven 8 10 10 1,00 
Joven 9 8 10 1,25 
Joven 10 11 10 0,91 
Joven 11 11 10 0,91 
Joven 12 10 10 1,00 
Joven 13 8 10 1,25 
Joven 14 11 10 0,91 
Joven 15 11 10 0,91 
Joven 16 9 10 1,11 
Joven 17 9 10 1,11 
Joven 18 7 10 1,43 
Joven 19 8 10 1,25 
Joven 20 9 10 1,11 
Joven 21 9 10 1,11 
Joven 22 9 10 1,11 
Joven 23 7 10 1,43 
Joven 24 8 10 1,25 
Joven 25 9 10 1,11 
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Joven 26 11 10 0,91 
Joven 27 11 10 0,91 
Joven 28 9 10 1,11 
Joven 29 9 10 1,11 
Joven 30 9 10 1,11 
Joven 31 13 10 0,77 
Joven 32 8 10 1,25 
Joven 33 9 10 1,11 
Joven 34 11 10 0,91 
Joven 35 11 10 0,91 
Joven 36 9 10 1,11 
Joven 37 9 10 1,11 
Joven 38 9 10 1,11 
Joven 39 13 10 0,77 
Joven 40 8 10 1,25 
Promedio 1,09 
 
Adulto entre 30 y 60 
años 
Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Adulto 1 14 10 0,71 
Adulto 2 10 10 1,00 
Adulto 3 8 10 1,25 
Adulto 4 11 10 0,91 
Adulto 5 10 10 1,00 
Adulto 6 8 10 1,25 
Adulto 7 7 10 1,43 
Adulto 8 8 10 1,25 
Adulto 9 10 10 1,00 
Adulto 10 11 10 0,91 
Adulto 11 12 10 0,83 
Adulto 12 10 10 1,00 
Promedio 1,05 
 
Mayor de 60  Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Anciano1 11 10 0,91 
Anciano2 11 10 0,91 
Anciano3 10 10 1,00 
Promedio 0,94 
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Estimación de la velocidad de los peatones en los carriles de la salida. 
Niño menor a 15años Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Niño 1 8 10 1,25 
Niño 2 9 10 1,11 
Niño 2 7 10 1,43 
Promedio 1,26 
 
Adolescente entre 15 y 18 Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Adolescente 1 8 10 1,25 
Adolescente 2 8 10 1,25 
Adolescente 3 6 10 1,67 
Adolescente 4 9 10 1,11 
Adolescente 5 7 10 1,43 
Promedio 1,34 
 
Joven entre 18 y 30  Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Joven 1 7 10 1,43 
Joven 2 6 10 1,67 
Joven 3 5 10 2,00 
Joven 4 8 10 1,25 
Joven 5 5 10 2,00 
Joven 6 6 10 1,67 
Joven 7 9 10 1,11 
Joven 8 6 10 1,67 
Joven 9 5 10 2,00 
Joven 10 8 10 1,25 
Joven 11 5 10 2,00 
Joven 12 6 10 1,67 
Joven 13 9 10 1,11 
Joven 14 6 10 1,67 
Joven 15 4 10 2,50 
Joven 16 8 10 1,25 
Joven 17 5 10 2,00 
Joven 18 6 10 1,67 
Joven 19 6 10 1,67 
Joven 20 11 10 0,91 
Joven 21 7 10 1,43 
Joven 22 7 10 1,43 
Joven 23 7 10 1,43 
Joven 24 8 10 1,25 
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Joven 25 10 10 1,00 
Joven 26 11 10 0,91 
Joven 27 9 10 1,11 
Joven 28 8 10 1,25 
Joven 29 6 10 1,67 
Joven 30 7 10 1,43 
Joven 31 6 10 1,67 
Joven 32 8 10 1,25 
Promedio 1,51 
 
Adulto entre 30 y 60 
años 
Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Adulto 1 8 10 1,25 
Adulto 2 11 10 0,91 
Adulto 3 7 10 1,43 
Adulto 4 7 10 1,43 
Adulto 5 8 10 1,25 
Adulto 6 7 10 1,43 
Adulto 7 6 10 1,67 
Adulto 8 8 10 1,25 
Adulto 9 7 10 1,43 
Adulto 10 9 10 1,11 
Adulto 11 9 10 1,11 
Adulto 12 10 10 1,00 
Adulto 13 6 10 1,67 
Adulto 14 7 10 1,43 
Adulto 15 9 10 1,11 
Promedio 1,30 
 
Mayor de 60 Tiempo (segundos) distancia (m) Velocidad (m/s) 
Anciano1 9 10 1,11 
Anciano2 10 10 1,00 
Anciano3 7 10 1,43 
Anciano4 9 10 1,11 
Anciano5 7 10 1,43 
Promedio 1,22 
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ANEXO 4. AFORO VEHICULAR 
 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR. (SALIDA) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
7:00 7:15 130 40 30 9 140 220 569 
7:15 7:30 128 38 29 8 136 216 555 
7:30 7:45 127 38 30 10 135 214 554 
7:45 8:00 125 37 28 9 124 206 529 
8:00 8:15 66 10 25 11 108 163 383 
8:15 8:30 78 22 27 6 112 168 413 
8:30 8:45 95 30 28 10 114 171 448 
8:45 9:00 90 24 27 6 98 159 404 
TOTAL 839 239 224 69 967 1517 3855 
 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR.(SALIDA) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
 14/05/2019 
Intervalo de tiempo Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
13:00 13:15 103 32 28 9 85 134 391 
13:15 13:30 105 30 28 7 86 142 398 
13:30 13:45 107 30 29 11 95 152 424 
13:45 14:00 95 26 26 6 83 150 386 
14:00 14:15 90 28 27 6 94 144 389 
14:15 14:30 93 25 28 5 101 152 404 
14:30 14:45 97 29 28 5 105 159 423 
14:45 15:00 92 22 26 2 85 132 359 
TOTAL 782 222 220 51 734 1165 3174 
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Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR.(SALIDA) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
 14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
18:00 18:15 98 28 28 6 119 164 443 
18:15 18:30 95 27 28 6 94 152 402 
18:30 18:45 93 30 25 3 95 147 393 
18:45 19:00 98 30 26 1 95 149 399 
19:00 19:15 103 33 24 4 101 164 429 
19:15 19:30 106 30 26 2 98 156 418 
19:30 19:45 112 36 25 4 103 155 435 
19:45 20:00 114 35 25 3 99 158 434 
TOTAL 819 249 207 29 804 1245 3353 
 
 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR.(INGRESO) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
7:00 7:15 119 34 24 7 150 155 489 
7:15 7:30 105 32 26 6 160 165 494 
7:30 7:45 102 35 25 2 155 170 489 
7:45 8:00 109 36 25 5 135 146 456 
8:00 8:15 66 15 24 3 109 135 352 
8:15 8:30 78 23 23 5 123 133 385 
8:30 8:45 45 33 24 2 120 135 359 
8:45 9:00 96 26 27 4 98 105 356 
TOTAL 720 234 198 34 1050 1144 3380 
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Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR.(INGRESO) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
13:00 13:15 90 31 25 7 84 121 358 
13:15 13:30 86 32 27 4 86 133 368 
13:30 13:45 87 32 25 2 79 136 361 
13:45 14:00 89 33 26 5 89 121 363 
14:00 14:15 64 28 24 1 99 109 325 
14:15 14:30 69 27 23 3 75 133 330 
14:30 14:45 72 32 25 2 97 135 363 
14:45 15:00 60 23 27 3 74 105 292 
TOTAL 617 238 202 27 683 993 2760 
 
Fabio J. Juárez Miranda 
UNIVERSIDAD NACIONAL DE PIURA 
CONTEO DE FLUJO VEHICULAR. (INGRESO) 
UBICACIÓN  Intersección de las avenidas Andrés Avelino Cáceres  Fecha 
dd/mm/aaaa 
 14/05/2019 
Intervalo de 
tiempo 
Autos Camionetas Buses Camiones Mototaxi  
Moto 
lineal  
Suma 
18:00 18:15 91 27 24 5 101 133 381 
18:15 18:30 87 27 25 6 104 145 394 
18:30 18:45 85 28 25 2 99 106 345 
18:45 19:00 94 29 25 5 84 127 364 
19:00 19:15 75 28 24 3 86 138 354 
19:15 19:30 78 30 23 2 93 115 341 
19:30 19:45 98 33 25 2 97 135 390 
19:45 20:00 96 23 26 1 87 105 338 
TOTAL 704 225 197 26 751 1004 2907 
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ANEXO 5. ESTIMACIÓN DE LA VELOCIDAD DEL DESPLAZAMIENTO 
VEHICULAR 
Estimación de Velocidades de vehículos al ingreso de la intersección  
Autos 
Tiempo 
(segundos) 
distancia 
(m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Auto1 69 379,5 5,50 19,80 
Auto2 70 379,5 5,42 19,52 
Auto3 65 379,5 5,84 21,02 
Auto4 72 379,5 5,27 18,98 
Auto5 65 379,5 5,84 21,02 
Auto6 65 379,5 5,84 21,02 
Auto7 59 379,5 6,43 23,16 
Auto8 68 379,5 5,58 20,09 
Auto9 70 379,5 5,42 19,52 
Auto10 54 379,5 7,03 25,30 
PROMEDIO 20,94 
 
Camionetas 
Tiempo 
(segundos) 
distancia 
(m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Camieneta 1 61 379,5 6,22 22,40 
Camieneta 2 62 379,5 6,12 22,04 
Camieneta 3 55 379,5 6,90 24,84 
Camieneta 4 58 379,5 6,54 23,56 
Camieneta 5 51 379,5 7,44 26,79 
Camieneta 6 55 379,5 6,90 24,84 
Camieneta 7 55 379,5 6,90 24,84 
Camieneta 8 56 379,5 6,78 24,40 
Camieneta 9 64 379,5 5,93 21,35 
Camieneta 10 45 379,5 8,43 30,36 
PROMEDIO 24,54 
 
Ómnibus 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Ómnibus1 63 379,5 6,02 21,69 
Ómnibus2 70 379,5 5,42 19,52 
Ómnibus3 84 379,5 4,52 16,26 
Ómnibus4 90 379,5 4,22 15,18 
Ómnibus5 50 379,5 7,59 27,32 
Ómnibus6 102 379,5 3,72 13,39 
Ómnibus7 53 379,5 7,16 25,78 
Ómnibus8 61 379,5 6,22 22,40 
Ómnibus9 72 379,5 5,27 18,98 
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Ómnibus10 105 379,5 3,61 13,01 
Ómnibus11 89 379,5 4,26 15,35 
Ómnibus12 94 379,5 4,04 14,53 
Ómnibus13 96 379,5 3,95 14,23 
Ómnibus14 88 379,5 4,31 15,53 
PROMEDIO 18,08 
 
Camiones 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Camión 1 102 379,5 3,72 13,39 
Camión 2 98 379,5 3,87 13,94 
Camión 3 85 379,5 4,46 16,07 
Camión 4 70 379,5 5,42 19,52 
Camión 5 101 379,5 3,76 13,53 
PROMEDIO 15,29 
 
Mototaxi 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Mototaxi 1 111 379,5 3,42 12,31 
Mototaxi 2 141 379,5 2,69 9,69 
Mototaxi 3 105 379,5 3,61 13,01 
Mototaxi 4 91 379,5 4,17 15,01 
Mototaxi 5 89 379,5 4,26 15,35 
Mototaxi 6 103 379,5 3,68 13,26 
PROMEDIO 13,11 
 
Moto lineal 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Moto lineal 1 60 379,5 6,33 22,77 
Moto lineal 2 54 379,5 7,03 25,30 
Moto lineal 3 55 379,5 6,90 24,84 
Moto lineal 4 64 379,5 5,93 21,35 
Moto lineal 5 67 379,5 5,66 20,39 
Moto lineal 6 56 379,5 6,78 24,40 
Moto lineal 7 59 379,5 6,43 23,16 
Moto lineal 8 53 379,5 7,16 25,78 
Moto lineal 9 50 379,5 7,59 27,32 
Moto lineal 10 51 379,5 7,44 26,79 
PROMEDIO 24,21 
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Estimación de Velocidades de vehículos a la salida de la intersección 
Autos 
Tiempo 
(segundos) 
distancia 
(m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Auto1 40 276,5 6,91 24,89 
Auto2 42 276,5 6,58 23,70 
Auto3 46 276,5 6,01 21,64 
Auto4 60 276,5 4,61 16,59 
Auto5 65 276,5 4,25 15,31 
Auto6 35 276,5 7,90 28,44 
Auto7 45 276,5 6,14 22,12 
Auto8 55 276,5 5,03 18,10 
Auto9 52 276,5 5,32 19,14 
Auto10 56 276,5 4,94 17,78 
PROMEDIO 20,77 
 
Camionetas 
Tiempo 
(segundos) 
distancia 
(m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Camieneta 1 41 276,5 6,74 24,28 
Camieneta 2 42 276,5 6,58 23,70 
Camieneta 3 39 276,5 7,09 25,52 
Camieneta 4 38 276,5 7,28 26,19 
Camieneta 5 36 276,5 7,68 27,65 
Camieneta 6 42 276,5 6,58 23,70 
Camieneta 7 43 276,5 6,43 23,15 
Camieneta 8 39 276,5 7,09 25,52 
Camieneta 9 36 276,5 7,68 27,65 
Camieneta 10 35 276,5 7,90 28,44 
PROMEDIO 25,58 
 
Ómnibus 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Ómnibus 1 43 276,5 6,43 23,15 
Ómnibus 2 50 276,5 5,53 19,91 
Ómnibus 3 64 276,5 4,32 15,55 
Ómnibus 4 70 276,5 3,95 14,22 
Ómnibus 5 30 276,5 9,22 33,18 
Ómnibus 6 90 276,5 3,07 11,06 
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Ómnibus 7 43 276,5 6,43 23,15 
Ómnibus 8 40 276,5 6,91 24,89 
Ómnibus 9 52 276,5 5,32 19,14 
Ómnibus 10 40 276,5 6,91 24,89 
Ómnibus 11 71 276,5 3,89 14,02 
Ómnibus 12 80 276,5 3,46 12,44 
Ómnibus 13 78 276,5 3,54 12,76 
Ómnibus 14 35 276,5 7,90 28,44 
PROMEDIO 19,77 
 
Camiones 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Camión 1 60 276,5 4,61 16,59 
Camión 2 55 276,5 5,03 18,10 
Camión 3 64 276,5 4,32 15,55 
Camión 4 70 276,5 3,95 14,22 
Camión 5 101 276,5 2,74 9,86 
Camión 6 55 276,5 5,03 18,10 
PROMEDIO 15,40 
 
Mototaxi 
Tiempo 
(segundos) 
distancia (m) 
Velocidad 
(m/s) 
Velocidad 
(km/h) 
Mototaxi 1 59 276,5 4,69 16,87 
Mototaxi 2 56 276,5 4,94 17,78 
Mototaxi 3 105 276,5 2,63 9,48 
Mototaxi 4 64 276,5 4,32 15,55 
Mototaxi 5 108 276,5 2,56 9,22 
Mototaxi 6 62 276,5 4,46 16,05 
Mototaxi 7 66 276,5 4,19 15,08 
Mototaxi 8 113 276,5 2,45 8,81 
Mototaxi 9 70 276,5 3,95 14,22 
Mototaxi 10 52 276,5 5,32 19,14 
PROMEDIO 14,22 
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ANEXO 6. MATRIZ DE CONSISTENCIA 
“INFLUENCIA DEL TRÁNSITO VEHICULAR EN EL DESPLAZAMIENTO PEATONAL EN LA INTERSECCIÓN 
DE LAS AVENIDAS ANDRÉS AVELINO CÁCERES CON UNIVERSITARIA, DISTRITO DE CASTILLA-
PIURA.PERÚ 2019” 
PROBLEMA OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLE 
¿En qué medida el 
desplazamiento peatonal en la 
intersección de las avenidas 
Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria se ve 
influenciado por el tránsito 
vehicular? 
 
 
 
Objetivo General: 
Determinar la influencia del 
tránsito vehicular en el 
desplazamiento peatonal en 
la intersección de las 
avenidas Andrés Avelino 
Cáceres con Universitaria. 
Objetivos Específicos: 
-Identificar las 
características del 
comportamiento de los 
peatones, mediante la 
observación directa y 
encuestas, del ramal 
seleccionado. 
-Estimar los tiempos de 
viaje, tiempos de espera y 
velocidades del 
desplazamiento de los 
peatones al realizar el cruce 
de acuerdo a género, 
condición física, grupo de 
edad, entre otros, del ramal 
seleccionado. 
El tránsito vehicular 
influye significativamente en el 
desplazamiento de los peatones en 
la intersección de las avenidas 
Andrés Avelino Cáceres con 
Universitaria. 
 
 
Desplazamiento 
peatonal. (VD) 
 
 
Tránsito 
 vehicular. (VI) 
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ANEXO 7. PANEL FOTOGRÁFICO 
 
Figura 1. Congestionamiento vehicular y peatonal en la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Figura 2. Peatones en la calzada y ómnibus realizando su parada en el crucero peatonal. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 3. Vehículos girando a la izquierda  e incomodando el desplazamiento de los peatones en la 
intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Figura 4. Vehículos estacionados dentro del crucero peatonal e incomodando el desplazamiento 
peatonal en la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 5.Vehículos estacionados entre el crucero peatonal y el paradero 1. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Figura 6. Peatones en la calzada. 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 7.Peatones cruzando la intersección. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Figura 8. Peatón desplazándose fuera del crucero peatonal. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
